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Ma’ruf, Khoerul. 2020. “Analisa Kemacetan Lalu Lintas Pada Simpang Tak 
Bersinyal  (Studi Kasus : Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran - Kabupaten 
Tegal)”. Program Studi Teknik Sipil, Fakultas Teknik, Universitas Pancasakti 
Tegal. 
Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran merupakan simpang tak 
bersinyal  yang memiliki tiga kaki simpang yang terletak di Jalan Raya Banjaran, 
Kecamatan Adiwerna Kabupaten Tegal. Tata guna lahan simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran merupakan areal komersil yang padat akan kegiatan masyarakat 
umum terutama kegiatan jual beli atau perniagaan, seperti pasar, swalayan dan 
pertokoan.    Tujuan penelitian ini adalah untuk  mengetahui besarnya hambatan 
samping yang mempengaruhi kemaceatan lalu lintas pada simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran, mengetahui kinerja jalan pada simpang, megetahui tingkat 
kemacetan  serta memberikan alternatif  penanganan solusi kemacetan yang ada di 
simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran . Metode yang digunakan dalam 
penelitian ini adalah metode survei, yaitu dengan melakukan pengumpulan data 
tentang variabel suatu permasalahan dari lapangan. Kemudian dari hasil survei 
dan dokumentasi selajutnya dianalisis yang berpedoman pada Manual Kapasitas 
Jalan Indonesia (MKJI, 1997). Pengambilan sampel pada penelitian ini 
menggunakan metode purposive sampling. dan metode sampel Acak Sistematis  
(Systematic Random Sampling). Pengambilan sampel pada penelitian ini 
dilakukan selama dua hari yaitu pada hari Senin yang mewakili hari kerja dan hari 
Sabtu yang mewakili hari libur dengan periode waktu selama 12 jam. Berdasarkan 
hasil penelitian menunjukan untuk hambatan samping tersibuk pada Simpang 
Tugu Teh Botol Sosro masuk dalam katagori kelas hambatan sedang (M) dengan 
total kejadian mencapai 300-400 per jam, untuk kinerja simpang didapatkan arus 
lalu lintas tertingginya sebesar 2889 smp/jam. Dengan kapasitas simpang 
sesunggunya sebesar 2335 smp/jam, derajat kejenuhan sebesar 1,237, tundaan 
simpang sebesar 53,09 detik/smp dan nilai peluang antrian dalam rentang nilai 
62,62 % - 107,66% dengan tingkat pelayanan simpang (LoS) didapatkan nilai E 
buruk dengan niali tundaan (40.1 - 60 detik/smp), untuk tingkat kemacetan masuk 
katagori tinggi. Untuk alternatif penanganan solusi kemacetan pada simpang Tugu 
Teh Botol Sosro Banjaran karena derajat kejenuhan sudah melebihi  >0,8 dari 
ketentuan (MKJI, 1997) maka disarankan simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran perlu  ditingkatkan pengaturannya menjadi simpang bersinyal , 
kemudian karena banyaknya hambatan samping yang mempengaruhi kapasitas 
simpang maka perlu  dilakukan penertiban dan karena minimnya rambu-rambu 
lalu lintas maka perlu ditingkatkan kembali terutama rambu dilarang berhenti di 
bahu jalan. 
Kata Kunci : Derajat kejenuhan, hambatan samping, kemacetan, kapasitas, 






Ma’ruf, Khoerul. 2020. "Analysis of Traffic Congestion at Unsignalized 
intersection(Case Study: Tugu Teh Botol Sosro Banjaran Intersection - Tegal 
Regency)". Departmant of Civil Engineering, Faculty of Engineering, University 
Pancasakti of Tegal. 
 
Tugu Teh Botol Sosro Banjaran intersection is a three-footed intersection 
located on Banjaran highway, Adiwerna District, Tegal Regency. The land use for 
the Tugu Teh Botol Sosro Banjaran intersection is a commercial area that is 
densely populated with activities of the general public, especially trading or 
trading activities, such as markets, supermarkets and shops. The purpose of this 
study was to determine the size of the side barriers that affect traffic congestion at 
the Tugu Teh Botol Sosro Banjaran intersection, to know the road performance at 
the intersection, to know the level of congestion and to provide an alternative 
solution to the congestion solution at the Tugu Teh Botol Sosro Banjaran 
intersection. The method used in this research is a survey method, namely by 
collecting data about the variables of a problem from the field. Then the results of 
the survey and documentation are analyzed based on the (MKJI, 1997). Sampling 
in this study using purposive sampling method. and Systematic Random Sampling. 
Sampling in this study was conducted for two days, namely on Monday which 
represents a workday and Saturday which represents a holiday with a period of 
time for 12 hours. Based on the results of the study, it shows that the busiest side 
obstacle at the Tugu Teh Botol Sosro Banjaran intersection is included in the 
category of medium resistance class (M) with a total incidence of 300-400 per 
hour, for the intersection performance the highest traffic flow is 2889 pcu / hour. 
With an actual intersection capacity of 2335 pcu / hour, a degree of saturation of 
1.237, an intersection delay of 53.09 seconds / pcu and a queue opportunity value 
in the range of 62.62% - 107.66% with the level of intersection service (LoS), the 
value of E is obtained. bad category with a delay value  (40.1 - 60 seconds / pcu), 
for the high level of congestion. For alternative solutions for handling congestion 
solutions at the Tugu Teh Botol Sosro Banjaran intersection, because the degree 
of saturation has exceeded> 0.8 of the provisions (MKJI, 1997) it is suggested 
that the Tugu Teh Botol Sosro Banjaran intersection needs to be improved to 
become a signaled intersection, then because of the many side obstacles that 
affect intersection capacity, it is necessary to control and because of the lack of 
traffic signs, it is necessary to improve again, especially the signs are prohibited 
from stopping on the shoulder of the road. 
Keywords : Degree of saturation, side barriers, traffic jam, capacity, 
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DAFTAR LAMBANG DAN SINGKATAN 
 
MKJI  =  Manual Kapasitas Jalan Indonesia 
PED  =  Pejalan Kaki 
PSV =  Parkir / Kendaraan Berhenti 
EEV  =  Kendaraan Keluar – Masuk 
SMV =  Kendaraan Lambat 
VL  =  Sangat Rendah 
L  =  Rendah 
M =  Sedang 
H  =  Tinggi 
VH =  Sangat Tinggi 
V  = Kecepataan sesaat (Km/jam) 
D  = Panjang segmen (messsster) 
T  = Waktu yang diperlukan kendaraan melewati segmen/detik) 
FV =  Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada kondisi lapangan (km/jam) 
FV0 =  Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada jalan yang diamati 
FVW = Penyesuaian kecepatan untuk lebar jalan (km/jam) 
FFVSF = Faktor penyesuaian untuk hambatan samping 
FFVCS = Faktor penyesuaian kecepatan untuk ukuran Kota 
MC =  (Motorcrycle) / Sepeda Motor 
LV =  (Light  Vehicle) / Kendaraan Ringan 
HV =  (Haevy Vehicle) / Kendaraan Berat 
ST =  Straight / Lurus 
LT =  Turn Left / Belok Kiri 





SMP = Satuan Mobil Penumpang 
FSMP =  Faktor dari Nilai SMP dan Komposisi Arus 
PLT =  Rasio Belok Kiri 
PRT =  Rasio Belok Kanan 
PMI =  Rasio Arus Jalan Minor 
QMI =  Volume Arus Lalu Lintas Pada Jalan Minor 
QTOT =  Volume Arus Lalu Lintas Pada Simpang 
QLT =  Arus Kendaraan Belok Kiri 
C =  Kapasitas aktual (sesuai kondisi yang ada) (smp/jam) 
CO  =  Kapasitas Dasar (smp/jam)  
FW =  Faktor penyesuaian lebar masuk  
FM  =  Faktor penyesuaian median jalan utama  
FCS  =  Faktor penyesuaian ukuran kota  
FRSU     =  Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan  
               samping dan kendaraan tak bermotor. 
FLT  =  Faktor penyesuaian rasio belok kiri  
FRT =  Faktor penyesuaian rasio belok kanan  
FMI  =  Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor 
WAC = Lebar pendekat jalan minor 
WBD  = Lebar pendekat jalan mayor 
WI  = Lebar pendekat jalan rata-rata 
DS  = Derajat kejenuhan  
Qsmp  = Arus kendaraan total dalam waktu tertentu (smp/jam)  
DTi =  Tundaan lalu lintas rata-rata untuk seluruh simpang  
DTMA = Tundaan lalu lintas rata-rata untuk jalan mayor  
DTMI =  Tundaan lalu lintas rata-rata jalan minor  
DG =  Tundaan geometrik simpang  
D =  Tundaan Simpang 
QP% =  Peluang Antrian 





QPb =  Peluang Antrian Batas Bawah 










A. Latar belakang 
 Kabupaten Tegal merupakan salah satu wilayah yang sedang 
mengalami perkembangan yang pesat, dimana penduduknya kian waktu kian 
bertambah. Dilihat dari update terakhir BPS Kabupaten Tegal pertumbuhan 
penduduk pada tahun 2018 sebesar 0,26 %. Jumlah penduduk Kabupaten 
Tegal pada tahun 2017 sebesar 1,433,515 juta jiwa sedangkan di tahun 2018 
sebesar 1,437,225 juta jiwa (BPS Kabupaten Tegal, 2018). Menurut (Sari, 
2011) Pertumbuhan penduduk dalam suatu wilayah perkotaan selalu diikuti 
oleh peningkatan kebutuhan ruang. Semakin tinggi jumlah penduduk maka 
semakin tinggi pula kebutuhan akan ruang kota, oleh karena itu faktor 
penduduk menjadi salah satu kontribusi terbesar bagi terbentuknya aktivitas 
perkotaan (dalam Qoriatul Husna, 2009).  
 Dikutip dari jurnal (M.Atho’ur Rohman, 2016) “Perkembangan 
suatu kota merupakan akibat dari pertumbuhan ekonomi, Kemajuan-kemajuan 
ini dirasa sangat baik tapi dibalik itu sesuai dengan kemajuan dengan 
meningkatnya kendaraan maka akan sering terjadi kenaikan didalam 
penggunaan sarana transportasi baik itu kendaraan pribadi maupun umum dan 





banyaknya kendaraan, sehingga akan mengakibatkan salah satunya kemacetan 
atau waktu tempuh tiap kendaraan akan semakin besar, maka sangat perlu 
mengetahui karakteristik arus lalu lintas dari jalan”. Selain itu, kapasitas jalan 
raya yang tidak seimbang dengan peningkatan jumlah kendaraan, juga 
bangunan yang menimbulkan bangkitan dan tarikan, dimana dampak yang 
ditimbulkan akan berpengaruh terhadap arus lalu lintas. Apalagi adanya 
hambatan samping sangat berpengaruh terhadap kapasitas jalan, hal ini akan 
berdampak menurunnya tingkat kinerja pada segmen jalan (Melisa Margareth, 
Papia J.C. Franklin, 2015).  
 Masalah kemacetan lalu lintas seringkali terjadi pada kawasan yang 
mempunyai intensitas kegiatan dan penggunaan lahan yang tinggi. Selain itu, 
kemacetan lalu lintas terjadi karena volume lalu lintas tinggi yang disebabkan 
bercampurnya lalu lintas menerus (through traffic), lalu lintas regional dan 
lokal (Deden Firmansyah, 2012). Dari survei pendahuluan di lapangan pada 
tanggal 12 Februari 2020 salah satu lokasi titik kemacetan yang ada di 
Kabupaten Tegal adalah pada simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran yang 
menghubungkan antara Kabupaten Tegal dengan Kota Tegal setalah diamati 
hampir setiap waktu selalu terjadi tundaan, kemacetan kendaraan terutama 
pada jam-jam  sibuk, selain itu banyak juga hambatan samping, kendaraan 
yang melintas, maupun kendaraan parkir di bahu jalan juga menambah 
masalah kemacetan. Oleh karenanya perlu dilakukan analisa dan solusi 





Marga dan Dinas Perhubugan agar dampak yang ditimbulkan tidak merusak 
juga tidak merugikan masyarakat sekitar dan dapat meningkatkan pelayanan 
yang lebih baik terhadap lalu lintas di Kabupaten Tegal. Banyak penelitian 
sebelumnya yang mengamati berbagai masalah kemacetan lalu lintas antara 
lain , (Mirajhusnita et al., 2019), (Cindy Novalia, Rahayu Sulistiyorini, 2016), 
(Juniardi, 2006), (M.Atho’ur Rohman, 2016). Ada juga yang melakukan 
penelitian Kemacetan Lalu Lintas Pada Simpang Bersinyal ( Studi Kasus : 
Simpang Ir . H . Juanda – Raya Bogor ) (Fazlurrahman & Susilo, 2019). 
 Berdasarkan kondisi tersebut, peneliti terdahalu dalam pengambilan 
sampel ada yang menggunakan periode waktu 2 jam puncak dan 1  jam 
puncak.  Maka pada penelitian ini akan ada perbedaan dengan penelitian 
terdahulu yaitu untuk pengambilan sampel pada penelitian ini akan dilakukan 
selama 12 jam, penelitian ini dimaksudkan untuk menganalisa dan mencari 
alternatif  penanganan solusi akibat dari kemacetan lalu lintas pada simpang 
tak bersinyal tersebut kemudian mengidentifikasikan berapa besar hambatan 
samping yang mempengaruhi kemacetan lalu-lintas, menganalisis kinerja 
simpang dan menganalisis tingkat kemacetan. Dalam observasi pendahuluan 
mendata, kondisi geometrik jalan, volume kendaraan, kecepatan kendaraan 










B. Batasan Masalah 
Permasalahan pada Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran – 
Kabupaten Tegal begitu sangat komplek, oleh karena itu dalam penelitian ini 
ada pembatasan masalah antara lain : 
1. Penelitian hanya terlokalisir pada lokasi yang ditinjau. 
2. Perhitungan hambatan samping dan kecepatan kendaraan mengacu pada 
ketetapan yang sudah ada pada MKJI 1997. 
3. Analisis kinerja simpang meliputi kapasitas (C), derajat kejenuhan (DS), 
tundaan (D), peluang antrian QP% dan tingkat pelayanan simpang (LoS) 
dihitung dengan menggunakan metode MKJI 1997. 
4. Menganalisis tingkat kemacetan lalu-lintas pada Simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran – Kabupaten Tegal. 
5. Menganalisis penyebab kemacetan lalu lintas pada simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran – Kabupaten Tegal. 
6. Memberikan alternatif penanganan solusi yang tepat untuk mengatasi 
permasalahan kemacetan lalu-lintas pada simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran – Kabupaten Tegal. 
 
C. Rumusan Masalah 
    Potensi transportasi Jalan Banjaran yang terbilang strategis, menjadi 





tentang kemacetan lalu-lintas terutama pada simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran yang telah disinggung di latar belakang.  
    Permasalahan-permasalahan yang muncul, meningkatnya volume lalu 
lintas pada jam-jam sibuk, tundaan, terjadinya konflik antara kendaraan 
bermotor dengan kendaraan bermotor, antara kendaraan bermotor dengan 
tidak bermotor, kendaraan bermotor dengan pejalan kaki dan banyaknya 
hambatan samping sehingga mengakibatkan terjadinya kemacetan terutama 
pada Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran yang mengganggu aktivitas 
kegiatan masyarakat umum. Dari fenomena-fenomena tersebut, sangatlah 
menarik untuk menjadi, Research Question dari studi penelitian ini adalah : 
1. Berapa besar hambatan samping yang mempengaruhi kemacetan di 
Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran - Kabupaten Tegal ? 
2. Bagaimana kinerja Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran – Kabupaten 
Tegal ? 
3. Berapa besar tingkat kemacetan lalu lintas pada Simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran – Kabupaten Tegal ? 
4. Bagaimana alternatif penanganan solusi yang tepat untuk mengatasi 
kemacetan lalu-lintas di Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran– 








D. Maksud dan Tujuan 
Maksud dari penelitian ini adalah untuk menganalisis dan memberikan 
solusi terhadap kemacetan lalu lintas yang terjadi pada Simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran.  
Adapun tujuan dari penelitian ini adalah : 
1. Mengetahui besarnya hambatan samping yang mempengaruhi kemacetan 
lalu-lintas di Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran - Kabupaten Tegal. 
2. Mengetahui kinerja Simpang Tugu Teh Botol Sosro jalan raya Banjaran – 
Kabupaten Tegal. 
3. Mengetahui besarnya tingkat kemacetan lalu lintas pada Simpang Tugu 
Teh Botol Sosro jalan raya Banjaran – Kabupaten Tegal. 
4. Memberikan alternatif penanganan solusi yang tepat untuk  mengatasi 
permasalahan kemacetan lalu-lintas di Simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran – Kabupaten Tegal. 
 
E. Manfaat Penelitian 
Manfaat dari penelitian ini adalah : 
1. Untuk masyarakat dijadikan sebagai bahan edukasi agar lebih mengetahui 
dampak yang ditimbulkan dari kemacetan serta agar masyarakat lebih 
meningkatkan kedisiplinannya dalam berkendara di jalan raya agar tidak 





2. Untuk mahasiswa dijadikan sebagai referensi pembelajaran terutama 
dalam sistem transportasi lalu lintas 
3. Untuk Universitas dijadikan sebagai bahan untuk meningkatkan dan 
mempererat kerja sama antar universitas sebagai lembaga pendidikan dan 
kerja sama dengan pemerintah setempat sebagi pedoman di dalam menata 
wilayahnya agar menjadi lebih tertib dan terarah serta diharapkan dapat 
dipergunakan sebagai bahan acuan untuk mengurangi kemacetan lalu 
lintas dan sebagai salah satu masukan maupun pertimbangan dalam 
membuat kebijakan-kebijakan dalam pengelolahan sistem transportasi di 
Kabupaten Tegal. 
 
F. Sistematika Penulisan 
Dalam mempermudah penulisan, maka sistematika penulisan ini 
dibagi menjadi lima bab, sebagai berikut :  
 
BAB I : PENDAHULUAN 
Pada bab ini memuat tentang pendahuluan yang meliputi latar 
belakang, rumusan masalah, batasan masalah, maksud dan tujuan serta 
manfaat dan sistematika penulisan yang digunakan.  
 
BAB II : LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA  
Pada bab ini memuat tentang teori-teori dasar yang mendukung dan 





BAB III : METODOLOGI PENELITIAN  
Pada bab ini memuat tentang metodologi penelitian, objek penelitian, 
subjek penelitian, Sampel penelitian, variabel penelitian, alat dan bahan 
penelitian, prosedur penelitian, metode pengumpulan data, metode analisis 
data, serta diagram alur penelitian.  
 
BAB IV : HASIL DAN PEMBAHASAN  
Pada bab ini memuat tentang data-data yang telah diperoleh dalam 
penelitian yang selanjutnya akan digunakan dalam proses analisis data.  
 
BAB V : PENUTUP  
Pada bab ini memuat tentang kesimpulan dari hasil penelitian dan 






LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA 
 
A. Landasan Teori 
1. Simpang 
      Menurut (Juniardi, 2006) Simpang merupakan bagian yang tidak 
terpisahkan dari jaringan jalan. Di daerah perkotaan biasanya banyak 
memiliki simpang , dimana pengemudi harus memutuskan untuk berjalan 
lurus atau berbelok dan pindah jalan untuk mencapai satu tujuan. 
Simpang dapat didefenisikan sebagai daerah umum dimana dua jalan 
atau lebih bergabung atau bersimpangan, termasuk jalan dan fasilitas tepi 
jalan untuk pergerakan lalulintas di dalamnya (dalam Khisty, 2005). 
    Simpang dapat dibagi atas 2 jenis (Marlok Edward.K, 1991) yaitu:  
a) Simpang sebidang (At Grade Intersection)  
Yaitu pertemuan dua atau lebih jalan raya dalam satu bidang yang 
mempunyai elevasi yang sama. Desain simpang ini berbentuk huruf 
T, huruf Y, simpang empat kaki, serta simpang berkaki banyak.  
b) Simpang tak sebidang (Grade separated Intersection)  
Yaitu suatu simpang dimana jalan yang satu dengan jalan yang 
lainnya tidak saling bertemu dalam satu bidang dan mempunyai 






2. Pengaturan Simpang 
Pengaturan simpang dilihat dari segi pandang untuk kontrol kendaraan 
dapat dibedakan menjadi dua (MKJI, 1997) yaitu: 
a. Simpang tak bersinyal (Unsignalized Intersection), yaitu simpang 
yang tidak memakai sinyal lalu lintas. Pada simpang ini pemakai 
jalan harus memutuskan apakah mereka cukup aman untuk melewati 
simpang atau harus berhenti terlebih dahulu sebelum melewati 
simpang tersebut. 
b. Simpang bersinyal (Signalized Intersection), yaitu simpang yang 
memiliki sinyal lalu lintas, jadi pemakai jalan hanya boleh lewat 
pada saat sinyal lalu lintas menunjukan warna hijau pada lengan 
simpang nya 
3. Prosedur Perhitungan Kinerja Simpang Tak Bersinyal 
  Secara lebih rinci, prosedur perhitungan analisis kinerja simpang tak 
bersinyal meliputi : 
 
a) Data Masukan 
Disini akan diuraikan secara rinci tentang kondisi kondisi yang 
diperlukan untuk mendapatkan data masukan dalam menganalisis 







1) Kondisi Geometrik 
Dalam menggambarkan sketsa pola geometrik yang baik suatu 
persimpangan sebaiknya diuraikan secara jelas dan rinci 
mengenai informasi tentang kerb, lebar jalan, lebar bahu, dan 
median. Pada persimpangan pendekat jalan utama (mayor 
road) yaitu jalan yang dipertimbangkan terpenting misalnya 
jalan dengan klasifikasi fungsional tertinggi, diberi notasi A 
dan B untuk pendekat jalan minor diberi notasi C dan D dan 
dibuat searah jarum jam. 
2) Kondisi lalu lintas 
Kondisi lalu lintas yang dianalisa ditentukan menurut Arus 
Jam Rencana atau Lalu Lintas Harian Rata-Rata Tahunan 
dengan faktor –k yang sesuai untuk konversi dari LHRT 
menjadi arus per jam. Pada survei tentang kondisi lalu lintas 
ini, sketsa mengenai arus lalu lintas sangat diperlukan 
terutama jika akan merencanakan perubahan sistem 
pengaturan simpang dari tidak bersinyal ke simpang bersinyal 
maupun sistem satu arah. 
3) Kondisi Lingkungan 







a. Kelas Ukuran Kota 
Masukan perkiraan jumlah penduduk dari seluruh daerah 
perkotaan dalam juta. Lihat Tabel 2.1. 
       Tabel 2.1 Kelas Ukuran Kota 
Ukuran Kota Jumlah Penduduk (Juta) 
Sangat Kecil < 0,1 
Kecil 0,1 – 0,5 
Sedang 0,5 – 1,0 
Besar 1,0 – 3,0 
Sangat Besar >3,0 
       Sumber : (MKJI, 1997) 
b. Tipe Lingkungan Jalan 
Lingkungan jalan diklasifikasikan dalam kelas menurut 
tata guna lahan dan aksebilitas jalan tersebut dari aktifitas 
sekitarnya hal ini diterapkan secara kualitatif dari 








Tabel 2.2 Tipe Lingkungan Jalan 
 
Komersial Tata guna lahan komersial (misalnya 
pertokoan, 
rumah makan, perkantoran) dengan 
jalan masuk 
langsung bagi pejalan kaki dan 
kendaraan. 
Permukiman Tata guna lahan tempat tinggal dan 
jalan masuk 




Tanpa jalan masuk atau jalan masuk 
terbatas 
(misalnya karena adanya penghalang 
fisik, jalan 
samping, dsb) 
                                              Sumber : (MKJI, 1997) 
 
c. Kelas Hambatan Samping 
        Menurut (MKJI, 1997) Hambatan samping adalah 
dampak terhadap perilaku lalu lintas akibat kegiatan sisi 
jalan seperti pejalan kaki, penghentian angkot dan 
kendaraan lainnya. Hambatan samping ditentukan secara 






    Hambatan samping di sebabkan oleh empat jenis 
kejadian yang masing-masing memiliki bobot pengaruh 
yang berbeda terhadap kapasitas jalan. Lihat Tabel 2.3. 





Pejalan Kaki PED 0,5 
Parkir/Kendaraan Berhenti PSV 1,0 
Kendaraan Keluar - Masuk EEV 0,7 
Kendaraan Lambat SMV 0,4 
          Sumber : (MKJI, 1997) 
   
untuk menentukan kelas hambatan samping dapat 
dihitung melalui rumus yang sudah ditentukan, berikut : 
 
                                  𝐒𝐅𝐂 =  𝐏𝐄𝐃 +  𝐏𝐒𝐕 + 𝐄𝐄𝐕 + 𝐒𝐌𝐕. . . . . . . . . . . . . . . . 𝟏)  
Dimana :   
SFC = Kelas Hambatan Samping (200m/jam) 
PED = Frekuensi pejalan kaki (200m/jam)  
PSV = Frekuensi bobot kendaraan parkir (200m/jam)  
EEV = Frekuensi bobot kendaraan masuk atau keluar sisi  





SMV = Frekuensi bobot kendaraan lambat (perjam)  
Tahap selanjutnya merupakan total bobot hambatan 
samping semua kejadian disesuaikan berdasarkan 
klasifikasi kelas hambatan samping yang telah ditentukan 
(MKJI, 1997). 














































        Sumber : (MKJI, 1997) 
 
d. Kecepatan 
    Kecepatan adalah tingkat pergerakan lalu-lintas atau 
kendaraan tertentu yang sering dinyatakan dalam 
kilometer per jam atau mil per jam. Terdapat dua kategori 
kecepatan rata-rata. Yang pertama adalah kecepatan 
waktu rata-rata (time mean speed) yaitu rata-rata dari 
sejumlah kecepatan pada lokasi tertentu. Yang kedua 
adalah kecepatan ruang rata- rata (space mean speed) atau 
kecepatan perjalanan (travel speed) yang mencakup waktu 
perjalanan dan hambatan. Kecepatan ruang rata-rata 
dihitung berdasarkan jarak perjalanan dibagi waktu 
perjalanan pada jalan tertentu. Kecepatan ini dapat 
ditentukan melalui pengukuran waktu perjalanan dan 
hambatan. Untuk penelitian ini menggunakan kecepatan 






    Kecepatan titik (Spot Speed) adalah kecepatan sesaat 
kendaraan  pada titik/lokasi jalan tertentu. 
  𝑽 =
𝑫
𝑻
… … … … … … … … … … … … . . 𝟐)  
Dengan,  
V = Kecepataan sesaat (Km/jam) 
D = Panjang segmen (messsster) 
T = Waktu yang diperlukan kendaraan melewati segme   
       (detik) 
 
 










e. Kecepatan Arus Bebas 
    (MKJI, 1997), kecepatan arus bebas (FV) 
didefinisikan sebagai kecepatan pada tingkat arus nol, 
yaitu kecepatan yang akan dipilih pengemudi jika 
mengendarai kendaraan bermotor tanpa dipengaruhi oleh 
kendaraan bermotor lain di jalan. Kecepatan arus bebas 
diamati melalui pengumpulan data lapangan, dimana 
hubungan antara kecepatan arus bebas dengan kondisi 
geometrik dan lingkungan ditentukan oleh metoda regresi. 
Kecepatan arus bebas kendaraan ringan dipilih sebagai 
kriterian dasar untuk kinerja segmen jalan pada arus = 0. 
Kecepatan arus bebas untuk kendaraan berat dan sepeda 
motor juga diberikan sebagai referensi. Kecepatan arus 
bebas untuk mobil penumpang biasanya 10-15% lebih 
tinggi dari tipe kendaraan lainnya. 
    Persamaan untuk penentuan kecepatan arus bebas 
mempunyai  bentuk umum sebagai berikut : 
                          𝐅𝐕 = (𝐅𝐕𝟎  +  𝐅𝐕𝐖) × 𝐅𝐅𝐕𝐂𝐒 ×  𝐅𝐅𝐂𝐒……………………………….𝟑) 
   Dimana : 
   FV =  Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada  





   FV0 =  Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada  
                       jalan yang diamati 
   FVW = Penyesuaian kecepatan untuk lebar jalan  
                      (km/jam) 
   FFVSF = Faktor penyesuaian untuk hambatan samping 
 
  FFVCS = Faktor penyesuaian kecepatan untuk ukuran  
      Kota 
 
Adapun beberapa tabel untuk menentukan nilai 
faktor yang berpengaruh pada besarnya kecepatan arus 
bebas yang akan ditentukan adalah sebagai berikut : 
 












LV HV MC (rata-rata) 
Enam-lajur terbagi 
(6/2 D) atau 























terbagi (4/2 UD) 
53 46 43 51 
Dua-lajur tak 
terbagi (2/2 UD) 
44 40 40 42 






Tabel 2.6 Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Untuk Lebar Jalur Lalu-
Lintas ( FVW) 
 
Tipe Jalan Lebar jalur lalu – lintas 
efektif (Wc) (m) 
FVW 
(Km/jam) 
 Per Lajur  








 4,00 4 
   
 Per Lajur  
 3,00 -4 






 3,75 2 
 4,00 4 
 Total  
 5 -9,5 
 6 -3 






 9 4 
 10 6 
 11 7 



















Kelas hambatan Faktor penyesuaian hambatan samping 
dan bahu 




























































Tipe jalan Kelas hambatan Faktor penyesuaian hambatan samping 
dan bahu 
 Sangat rendah 1 1,01 1,01 1,01 
Dua lajur-tak 
terbagi (2/2 
Rendah 0,96 0,98 0,99 1 
UD) atau Sedang 0,91 0,93 0,96 0,99 
Jalan satu 
arah 
Tinggi 0,82 0,86 0,9 0,95 
 Sangat tinggi 0,73 0,79 0,85 0,91 
        Sumber :    (MKJI, 1997) 
 
 Tabel 2.8  Faktor Penyesuaian Kecepatan Arus Bebas Untuk Ukuran   
 Kota (FFVCS) 
Ukuran Kota (Juta Penduduk) 
 












b) Perhitungan Arus Lalu Lintas  
1) Klasifikasi data arus lalu lintas per jam masing-masing gerakan 
di konversi ke dalam smp/jam dengan mengalikan jumlah 
kendaraan dan nilai emp yang tercatat pada formulir. LV (Arus 
kendaraan ringan); 1,0; HV (Arus kendaraan berat); 1,3; MC 
(Arus sepeda motor); 0,5  (MKJI, 1997) 
Tabel 2.9 Konversi kendaraan terhadap SMP 




Sepeda Motor 0,4 
Kendaraan Ringan 
(LV) 





Bus, Truk 1,30 
Sumber :(MKJI, 1997) 
2) Data arus lalu lintas per jam (bukan klasifikasi) tersedia untuk 
masing-masing gerakan, beserta informasi tentang komposisi 
lalu lintas keseluruhan dalam %.  








Dimana :  
Fsmp = Faktor dari nilai smp dan komposisi arus.  
LV% = Persentase total arus kendaraan ringan.  
HV% = Persentase total arus kendaraan berat.  
MC% = Persentase total arus sepeda motor. 




   




                                            Jalan minor 
Gambar 2.2 Arus Lalu lintas di Simpang Tak Bersinyal Tiga Lengan 
Sumber :(MKJI, 1997) 
 
c) Perhitungan Rasio Belok dan Rasio Arus Jalan Minor 
 Data lalu lintas berikut diperlukan untuk perhitungan dan 








       Gambar 2.3 Variabel Arus Lalu Lintas 
   Sumber :(MKJI, 1997) 
 
1) Perhitungan rasio belok kiri 
                                      𝑷𝑳𝑻 =
𝑨𝑳𝑻 + 𝑩𝑳𝑻 + 𝑪𝑳𝑻 + 𝑫𝑳𝑻
𝑨 + 𝑩 + 𝑪 + 𝑫
… … … … … … … . … … … 𝟓) 
2) Perhitungan rasio belok kanan 
                                    𝑷𝑹𝑻 =
𝑨𝑹𝑻 + 𝑩𝑹𝑻 + 𝑪𝑹𝑻 + 𝑫𝑹𝑻
𝑨 + 𝑩 + 𝑪 + 𝑫
… … … … … … … … … … 𝟔) 
3) Perhitungan rasio arus jalan minor 
                                   𝑷𝑹𝑻 =
𝑨 + 𝑪
𝑨 + 𝑩 + 𝑪 + 𝑫
… … … … … … … … … … … … … … . … 𝟕) 
4) Perhitung arus total 
                                     𝑸𝑻𝑶𝑻 = 𝑨 + 𝑩 + 𝑪 + 𝑫 … … … … … … … … … … … . . . … … 𝟖) 






5) Perhitungan rasio arus minor PMI yaitu arus jalan minor dibagi 
arus total dan dimasukkan hasilnya pada formulir  
                                     𝑷𝑴𝑰 = 𝑸𝑷𝑴𝑰 + 𝑸𝑻𝑶𝑻 … … … … … … … … … … … … … . … 𝟗) 
Dimana:  
PMI  = Rasio arus jalan minor.  
QMI  = Volume arus lalu lintas pada jalan minor.  
QTOT  = Volume arus lalu lintas pada simpang 
6) Perhitungan rasio arus belok kiri dan belok kanan (PLT, PRT) 
 
                                        𝑷𝑳𝑻 =
𝑸𝑳𝑻
𝑸𝑻𝑶𝑻
     ; 𝑷𝑹𝑻 =
𝑸𝑹𝑻
𝑸𝑻𝑶𝑻
… … … … … … … … … 𝟏𝟎) 
 
Dimana:  
PLT  =  Rasio kendaraan belok kiri.  
QLT  =  Arus kendaraan belok kiri.  
QTOT = Volume arus lalu lintas total pada simpang.  
PRT  =  Rasio kendaraan belok kanan.  
QRT =  Arus kendaraan belok kanan 
 
d) Kapasitas Simpang Tak Bersinyal  
Kapasitas total suatu persimpangan dapat dinyatakan sebagai hasil 
perkalian antara kapasitas dasar (Co) dan faktor-faktor penyesuaian 
(F). Rumusan kapasitas simpang menurut (MKJI, 1997) dituliskan 





                𝑪 = 𝑪𝑶 × 𝑭𝑾 × 𝑭𝑴 × 𝑭𝑪𝑺 × 𝑭𝑹𝑺𝑼 × 𝑭𝑳𝑻 × 𝑭𝑹𝑻 × 𝑭𝑴𝑰. . 𝟏𝟏) 
    keterangan ; 
    C = Kapasitas aktual (sesuai kondisi yang ada) (smp/jam) 
       CO  = Kapasitas Dasar (smp/jam)  
       FW = Faktor penyesuaian lebar masuk  
   FM  = Faktor penyesuaian median jalan utama  
   FCS  = Faktor penyesuaian ukuran kota  
   FRSU = Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan  
                samping dan kendaraan tak bermotor. 
   FLT  = Faktor penyesuaian rasio belok kiri  
   FRT = Faktor penyesuaian rasio belok kanan  
   FMI  = Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor 
 
1) Lebar Pendekat dan Tipe Simpang  
Pengukuran lebar pendekat dilakukan pada jarak 10 meter dari 
garis imajiner yang menghubungkan jalan yang berpotongan, 
yang dianggap sebagai mewakili lebar pendekat efektif untuk 
masing-masing pendekat. Perhitungan lebar pendekat rata-rata 
adalah jumlah lebar pendekat pada simpang dibagi dengan jumlah 
lengan yang terdapat pada simpang tersebut Parameter geometrik 





Lebar rata-rata pendekat minor dan utama WAC,WBD dan lebar 
rata - rata pendekat WI.( simpang empat lengan) 
a. Perhitungan lebar rata-rata pendekat pada jalan minor dan 
jalan utama  
                                        𝑾𝑨𝑪 =
𝑾𝑨 + 𝑾𝑪
𝟐
 ;   𝑾𝑩𝑫 =
𝑾𝑩 + 𝑾𝑫
𝟐
… … … … . . … 𝟏𝟐) 
 
Dimana :  
WAC = Lebar pendekat jalan minor 
WBD = Lebar pendekat jalan mayor 
WI  = Lebar pendekat jalan rata-rata 
b. Perhitungan lebar rata-rata pendekat 
 
                                         𝑾𝑰 =
𝑾𝑨 + 𝑾𝑪 + 𝑾𝑩 + 𝑾𝑩
𝑱𝒖𝒎𝒍𝒂𝒉 𝑳𝒆𝒏𝒈𝒂𝒏 𝑺𝒊𝒎𝒑𝒂𝒏𝒈
… … … … … … … … . . 𝟏𝟑) 
 
Pada perhitungan ini, ditentukan sesuai dengan kode simpang 
dengan jumlah lengan simpang, jumlah lajur jalan minor, dan 


























322 3 2 2 
324 3 2 4 
342 3 4 2 
422 4 2 2 
424 4 2 4 
    Sumber :(MKJI, 1997) 
 
2) Kapasitas Dasar (Co) 
Nilai kapasitas ditentukan berdasarkan tipe simpang yang akan 
dijelaskan dalam Tabel 2.11 
Tabel 2.11 Kapasitas Dasar Tipe Simpang 






Sumber :(MKJI, 1997) 
3) Faktor Penyesuain Lebar Pendekat (Fw)  
Faktor penyesuaian lebar pendekat dihitung berdasarkan variabel 






(Gambar 2.4 Faktor Penyesuaian Rata-rata  Lebar Pendekat 
Persimpangan WI) 
          Sumber :(MKJI, 1997) 
 
4) Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM)  
Faktor penyesuain ini hanya digunakan untuk jalan utama dengan 
4 lajur. Variabel masukan adalah tipe median jalan utama dapat 
dilihat pada Tabel 2.12 dibawah ini : 
Tabel 2.12 Tipe Median Jalan Utama 
Tipe Median Jalan Mayor Faktor Median 
Tidak ada 1.00 
Sempit 1.05 
Lebar 1.20 





5) Faktor Penyesuain Ukuran Kota (Fcs)  
Besarnya jumlah penduduk suatu kota akan mempengaruhi 
karakteristik perilaku pengguna jalan dan jumlah kendaraan yang 
ada. Faktor penyesuain ukuran kota dapat dilihat pada Tabel 2.13 
di bawah ini  
 







Sangat Kecil < 0,1 0,82 
Kecil 0,1 - 0,5 0,88 
Sedang 0,5 – 1,0 0,94 
Besar 1,0 – 3,0 1,00 
Sangat Besar >3,0 1,05 
Sumber : (MKJI, 1997) 
 
6) Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan Samping 
dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU) 
Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping dan 
kendaraan tak bermotor (FRSU) dihitung dengan menggunakan 





kelas hambatan amping (SF) dan rasio kendaraan tak bermotor 
(PUM). 
 
    Tabel 2.14 Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan Hambatan  
    Samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU) 
Kelas Tipe Kelas 
Rasio Kendaraan Tak Bermotor UM 




0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 >0,25 
Komersial 
Tinggi 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 0,70 
Sedang 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,71 
Rendah 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,72 
Pemukiman 
Tinggi 0,96 0,91 0,87 0,82 0,77 0,73 
Sedang 0,97 0,92 0,88 0,83 0,78 0,74 




1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75 Sedang 
Rendah 
       Sumber : (MKJI, 1997) 
7) Faktor penyesuaian belok kiri (FLT)  
Faktor ini merupakan penyesuain dari persentase seluruh gerakan 
lalu lintas yang belok kiri pada simpang. Faktor ini dapat dilihat 
pada grafik gambar 2.4. 
8) Faktor penyesuaian belok kanan (FRT)  
Faktor ini merupakan penyesuaian dari persentase seluruh 
gerakan lalu lintas yang belok kanan pada simpang. Faktor 
penyesuain belok kanan untuk simpang 4 lengan adalah FRT = 





                         
     Gambar 2.5 Faktor Penyesuaian Rasio Belok Kiri PLT 
         Sumber :(MKJI, 1997) 
 
                         
  Gambar 2.6 Faktor Penyesuaian Rasio Belok Kanan PRT 







9) Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor (FMI)  
Faktor penyesuaian rasio arus minor ditentukan dari Grafik 2.6 
Batas nilai yang diberikan untuk PMI pada grafik adalah rentang 
dasar empiris dari manual. 
                                          
 
Gambar 2.6 Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor PMI 














     Tabel 2.15 Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor (PMI) 
IT FMI PMI 
422 1,19 × PMI
2




 - 33,3 × PMI
3
 + 25,3 × PMI
2
 - 8,6 × 
PMI + 1,95 
0,1 - 0,3 
444 1,11 × PMI
2
 - 1,11 ×PMI + 1,11 0,3 - 0,9 
322 1,19 × PMI
2
 - 1,19 × PMI + 1,19 0,1 - 0,5 
  0,595 × PMI
2
 + 0,59 × PMI + 0,74 0,5 - 0,9 
342 1,19 × PMI
2
 - 1,19 × PMI + PMI + 1,19 0,1 - 0,5 
  2,38 × PMI
2
 - 2,38 × PMI
3




 - 33,3 × PMI
3
 + 25,3 × PMI
2
 - 8,6 × 
PMI + 1,95 
0,1 - 0,3 
344 1,11 × PMI
2
 - 1,11 × PMI + 1,11 0,3 - 0,5 
  0,555 × PMI
2
 + 0,555 × PMI + 0,69 0,5 - 0,9 
Sumber : (MKJI, 1997) 
 
e) Derajat Kejenuhan (DS) 
Derajat kejenuhan didefinisikan sebagi rasio arus lalu lintas terhadap 
kapasitas pada bagian jalan tertentu diilustrasikan dalam bentuk 
rumus sebagai berikut (MKJI, 1997) : 
 
𝑫𝑺 =  
𝑸𝒔𝒎𝒑
𝑪
… … … … … … … … … . 𝟏𝟒) 
 
dimana :  
DS   = Derajat kejenuhan  
Qsmp = Arus kendaraan total dalam waktu tertentu (smp/jam)  





Derajat kejenuhan merupakan perbandingan antara volume lalu 
lintas dan kapasitas jalan, dimana : 
1) Jika nilai derajat kejenuhan > 0,8 menunjukkan kondisi lalu 
lintas sangat tinggi. 
2) Jika nilai derajat kejenuhan > 0,6 menunjukkan kondisi lalu 
lintas padat. 
3) Jika nilai derajat kejenuhan < 0,6 menunjukkan kondisi lalu 
lintas rendah 
 
f) Tundaan (D) 
Menurut (Hutama, 2018) Tundaan di persimpangan adalah total 
waktu hambatan rata-rata yang dialami oleh kendaraan sewaktu 
melewati suatu simpang (dalam Tamin. O.Z, 2000 ; hal 543). 
Hambatan tersebut muncul jika kendaraan berhenti karena terjadinya 
antrian di simpang sampai kendaraan itu keluar dari simpang karena 
adanya pengaruh kapasitas simpang yang sudah tidak memadai. 
Nilai tundaan mempengaruhi nilai waktu tempuh kendaraan. 
Semakin tinggi nilai tundaan, semakin tinggi pula waktu tempuh  
1) Tundaan lalu lintas rata-rata untuk seluruh simpang (DTi) 
Tundaan lalu lintas rata-rata DTi (detik/smp) adalah tundaan 





Tundaan DTi ditentukan dari hubungan empiris antara tundaan 
DTi dan derajat kejenuhan DS. 
o Untuk DS ≤ 0,6 : DTi 
                      𝑫𝑻 = 𝟐 + (𝟖. 𝟐𝟎𝟕𝟖 × 𝑫𝑺) − [(𝟏 − 𝑫) × 𝟐] … … … … . . . . 𝟏𝟓) 
o Untuk DS > 0,6 
                                         𝑫𝑻 =  
[𝟏, 𝟎𝟓𝟎𝟒]
(𝟎, 𝟐𝟕𝟒𝟐 − (𝟎. 𝟐𝟎𝟒𝟐 × 𝑫𝑺)
− [(𝟏 − 𝑫𝑺) × 𝟐] … . . 𝟏𝟔) 
 
2) Tundaan lalu lintas rata-rata untuk jalan mayor (DTMA) 
   Tundaan lalu lintas rata-rata untuk jalan mayor 
merupakan tundaan lalu lintas rata- rata untuk seluruh 
kendaraan yang masuk di simpang melalui jalan major. 
o Untuk DS ≤ 0,6 : DTMA 
                                           𝑫𝑻 = 𝟏, 𝟖 + (𝟓, 𝟖𝟐𝟑𝟒 × 𝑫𝑺) − [(𝟏 − 𝑫𝑺) × 𝟏, 𝟖 … … … … . 𝟏𝟕) 
o Untuk DS > 0,6 : 
                                          𝑫𝑻 =
[𝟏, 𝟎𝟓𝟎𝟑𝟒]
(𝟎, 𝟑𝟒𝟔 − 𝟎𝟐𝟒𝟔 × 𝑫𝑺)
 − [(𝟏 − 𝑫𝑺) × 𝟏, 𝟖] … … … 𝟏𝟖) 
 
3) Tundaan lalu lintas rata-rata jalan minor (DTMI) 
        Tundaan lalu lintas rata-rata jalan minor ditentukan 
berdasarkan tundaan lalu lintas rata- rata (DTi) dan tundaan 






                 𝑫𝑻𝒎𝒊 =
[(𝑸𝑺𝑴𝑷 × 𝑫𝑻𝒊) − (𝑸𝑴𝑨 × 𝑫𝑻𝑴𝑨)]
𝑸𝑴𝑰
… … … … . . 𝟏𝟗) 
keterangan : 
Qsmp = Arus total sesungguhnya(smp/jam) 
QMA  = Jumlah kendaraan yang masuk di simpang memalui  
                  jalan  major (smp/jam) 
QMI  = Jumlah kendaraan yang masuk di simpang memalui  
                 jalan minor (smp/jam) 
 
4) Tundaan geometrik simpang (DG) 
    Tundaan geometrik simpang adalah tundaan geometrik 
rata-rata seluruh kendaraan bermotor yang masuk di simpang. 
DG dihitung menggunakan persamaan : 
o Untuk DS < 1,0 : DG 
                       𝑮 = (𝟏 − 𝑫𝑺) × (𝑷𝑻 × 𝟔 + (𝟏 − 𝑷𝑻) × 𝟑) + 𝑫𝑺 × 𝟒 … . … 𝟐𝟎) 
o Untuk DS ≥ 1,0 : DG 
                                 𝑫𝑮 = 𝟒 𝑫𝒆𝒕𝒊𝒌/𝒔𝒎𝒑 ................................................................21) 
Dimana : 
DG  = Tundaan geometrik simpang 
DS = Derajat kejenuhan 







5) Tundaan Simpang (D) 
Tundaan simpang dihitung menggunakan persamaan 
sebagai berikut : 
          𝑫 = 𝑫𝑮 + 𝑫𝑻𝒊 … … … … … … … … … … … … … … … … … … . 𝟐𝟐) 
 
g) Peluang Antrian (QP%) 
Batas nilai peluang antrian QP% (%) ditentukan dari hubungan 
empiris antara peluang antrian QP% dan derajat kejenuhan DS. 
Peluang antrian dengan batas atas dan batas bawah dapat diperoleh 
dengan menggunakan rumus sebagai berikut di bawah ini (MKJI, 
1997) : 
Batas atas : 
                               𝑸𝑷𝒂 = (𝟒𝟕, 𝟕𝟏 × 𝑫𝑺) − (𝟐𝟒, 𝟔𝟖 × 𝑫𝑺𝟐) + 𝟓𝟔, 𝟒𝟕 × 𝑫𝑺𝟑) … … … 𝟐𝟑) 
           Batas bawah : 
                 𝑸𝑷𝒃 = (𝟗, 𝟎𝟐 × 𝑫𝑺) + (𝟐𝟎, 𝟔𝟔 × 𝑫𝑺𝟐) + (𝟏𝟎, 𝟒𝟗 × 𝑫𝑺𝟑) … … … 𝟐𝟒) 
 
h) Tingkat Pelayanan (LoS) 
Berdasarkan (Peraturan Menteri Perhubungan Nomor : 96, 
2015) tentang Pedoman Pelaksanaan Kegiatan Manajemen dan 
Rekayasa Lalu Lintas. Penentapan tingkat pelayanan simpang 
bertujuan untuk menentapkan tingkat pelayanan pada suatu ruas 






Tingkat pelayanan harus memenuhi indikator : 
1) Rasio volume dan kapasitas jalan  
2) Kecepatan yang merupakan kecepatan batas atas dan batas bawah 
yang ditetapkan berdasarkan kondisi daerah 





8) Kebebasan bergerak 
9) Penilaian pengemudi terhadap kondisi arus lalu lintas 
Tingkat pelayanan meliputi : 
a. Tingkat pelayanan pada ruas  
b. Tingkat pelayanan pada persimpangan 
1. Tingkat pelayanan pada ruas 
Tingkat pelayanan pada ruas jalan diklasifikasikan atas 
a) Tingkat pelayanan A, dengan kondisi : 
1) Arus bebas dengan volume lalu lintas rendah dan 
dengan kecepatan sekurang kurangnya 80 km/jam 
2) Kepadatan arus lalu lintas sangat rendah 
3) Pengemudi dapat mempertahankan kecepatan yang 





b) Tingkat pelayanan B, dengan kondisi : 
1) Arus stabil dengan volume lalu lintas sedang dan 
kecepatan sekurang kurangnya 70km/jam 
2) Kepadatan arus lalu lintas rendah hambatan internal 
lalu lintas belum mempengaruhi kecepatan 
3) Pengemudi masih punya cukup waktu untuk 
memilih kecepatan dan jalan yang digunakan 
c) Tingkat pelayanan C, dengan kondisi : 
1) Arus stabil tetapi pergerakan kendaraan di 
kendalikan oleh volume lalu lintas yang lebih tinggi 
dengan kecepatan sekurang-kurannya 60 km/jam. 
2) Kepadatan lalu lintas sedang karena hambatan lalu 
lintas internal meningkat. 
3) Pengemudi memiliki keterbatasan untuk memilih 
kecepatan, perpindahan lajur atau mendahulai. 
d) Tingkat pelayanan D, dengan kondisi : 
1) Arus mendekati tidak stabil dengan volume lalu 
lintas tinggi dan kecepatannya sekurang-kurangnya 
50 km/jam. 
2) Masih ditolelir namun sangat terpengaruh oleh 





3) Kepadatan lalu lintas sedang namun fluktuasi 
volume lalu lintas dan hambtan temporer dapat 
menyebabkan penurunan kecepatan yang besar 
4) Pengemudi memiliki kebebasan yang sangat terbatas 
dalam menjalankan kendaraannya, kenyamanan 
rendah, tetapi kondisi ini masih bisa ditolerir untuk 
waktu yang singkat. 
e) Tingkat pelayanan E, dengan kondisi : 
1) Arus mendekati tidak stabil dengan volume lalu 
mendekati kapasitas jalan dan sekurang-kurangnya 
30 km/jam pada jalur antar kota dan sekurang-
kurangnya 10 km/jam pada jalan perkotaan. 
2) Kepadatan lalu lintas tinggi karena hambatan lalu 
lintas tinggi. 
3) Pengemudi mulai merasakan kemacetan-kemacetan 
durasi pendek. 
f) Tingkat pelayan F, dengan kondisi : 
1) Arus tertahan dan terjadi antrian kendaraan yang 
panjang dengan kecepatan kurang dari 30 km/jam 
2) Kepadatan lalu lintas sangat tinggi dan volume 






3) Dalam keadaan antrian, kecepatan maupun volume 
turun sampai 0. 
 
2. Tingkat pelayanan pada persimpangan 
Berikut tingkat pelayanan pada persimpangan dapat 
diklasifikasikan  pada tabel 2.12 dibawah ini  : 
 
Tabel 2.16 Tingkat Pelayanan Simpang Berdasarkan Tundaan (D) 
Tingkat Pelayanan Tundaan (det/smp) Keterangan 
A < 5 Baik Sekali 
B 5.1 – 15 Baik 
C 15.1 – 25 Sedang 
D 25.1 – 40 Kurang 
E 40.1 – 60 Buruk 
F >60 Buruk Sekali 
















B. Tinjauan Pustaka 
     Kemacetan adalah kondisi dimana arus lalu lintas yang lewat pada 
ruas jalan yang ditinjau melebihi kapasitas rencana jalan tersebut yang 
mengakibatkan kecepatan bebas ruas jalan tersebut mendekati atau melebihi 
0 km/jam sehingga menyebabkan terjadinya antrian. Pada saat terjadinya 
kemacetan, nilai derajat kejenuhan pada ruas jalan akan ditinjau dimana 
kemacetan akan terjadi bila nilai derajat kejenuhan mencapai lebih dari 0,5 
(MKJI, 1997) 
    Menurut (Adi, 2017) kemacetan lalu lintas pada ruas jalan raya terjadi 
saat arus kendaraan lalu lintas meningkat seiring bertambahnya permintaan 
perjalanan pada suatu periode tertentu serta jumlah pemakai jalan melebihi 
dari kapasitas yang ada (Meyer et al ,1984). Kemacetan menimbulkan 
kerugian yang sangat besar bagi pemakai jalan, terutama dalam hal 
pemborosan waktu (tundaan), pemborosan bahan bakar, pemborosan tenaga 
dan rendahnya kenyamanan berlalulintas serta meningkatnya polusi baik 
suara maupun polusi udara (Tamin, 2000). 
    Dibawah ini adalah contoh penelitian terdahulu yang memiliki 
korelasi serupa dengan penelitian yang penulis lalukan, diantaranya sebagai 
berikut : 
1. (Mirajhusnita et al., 2019), dalam jurnal Analisis Lalu Lintas Terhadap 
Kapasitas Jalan Di Kota Tegal ( Studi Kasus Simpang Kejambon Tegal 





terhadap tingkat pelayanan jalan raya dapat diketahui bahwa ruas 
simpang tersebut termasuk dalam tingkat pelayanan F, yang dimana 
menunjukkan tingkat pelayanan terburuk pada kondisi lalu lintas puncak. 
2. (Fazlurrahman & Susilo, 2019), dalam jurnal Kemacetan Lalu Lintas 
Pada Simpang Bersinyal ( Studi Kasus : Simpang Ir . H . Juanda – 
Raya Bogor ) Setelah dilakukan analisa maka didapatkan faktor yang 
menyebabkan kemacetan pada simpang tersebut yaitu, bentuk simpang 
yang tidak sejajar dan waktu siklus lampu lalu lintas yang kurang efisien 
3. (M.Atho’ur Rohman, 2016), dalam jurnal Analisa Kemacetan Lalu 
Lintas Pada Pasar Tradisional Di Ruas Jalan Sekaran-Maduran. 
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui penyebab kemacetan lalu 
lintas di depan pasar tradisional Sekaran-Maduran dan Untuk 
mengetahui dampak kemacetan lalu lintas di depan pasar tradisional 
Sekaran-Maduran. 
4. (Novalia, 2015), dalam skripsi Analisa dan Solusi Kemacetan Lalu 
Lintas di Ruas Jalan Kota (Studi Kasus Jalan Imam Bonjol - Jalan 
Sisingamangaraja). Menarik kesimpulan bahwa kemacetan tertinggi 
berada pada Simpang Imam Bonjol-Tamin dikarenakan DS Simpang >1. 
Sedangkan Nilai derajat kejenuhan Segmen II lebih besar jika 
dibandingkan Segmen I, hal ini dikarenakan voulme lalu lintas Segmen 
II lebih besar dan kapasitas Segmen II lebih sedikit jika dibandingkan 





5. (Juniardi, 2006), dalam Tesis Analis Arus Lalu Lintas di Simpang Tak 
Bersinyal. Perbedaan kinerja simpang tak bersinyal antara kinerja 
simpang yang dianalisis menggunakan nilai emp dari MKJI 1997 dengan 
kinerja simpang yang dianalisis menggunakan nilai emp lapangan, hal ini 
disebabkan berbedanya nilai emp akibat komposisi kendaraan lapangan 











A. Metode Penelitian 
    Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah metode survei, yaitu 
dengan melakukan pengumpulan data tentang variabel suatu permasalahan dari 
lapangan kemudian menganalisa dengan perhitungan, sehinga dapat 
menghasilkan kesimpulan atas permasalahan yang ada dengan data yang aktual 
yang terjadi pada saat penelitian dilakukan 
    Pada penelitian ini, penulis akan melakukan analisis kemacetan lalu lintas 
pada simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran Kabupaten Tegal, dimana di dalam 
penelitian ini dibutuhkan data yang sesuai dengan masalah-masalah yang ada 
serta tujuan dari penelitian, selanjutnya data-data yang diperoleh akan dihitung 
sesuai dengan landasan teori yang ada yang kemudian ditarik hasil dan 
kesimpulan. Berkaitan dengan permasalahan yang hendak diteliti tentang analisa 
kemacetan lalu lintas pada simpang tak bersinyal, maka metode survei relavan 
untuk digunakan dalam melakukan penelitian ini karena data yang dikumpulkan 
dari penelitian ini bersifat aktual/stastistik. 
 
B. Objek Penelitian 
      Objek penelitian merupakan permasalahan yang akan diteliti. Menurut  





kegiatan yang mempunyai variasi tertentu yang ditetapkan oleh peneliti untuk 
dipelajari dan kemudian ditarik kesimpulannya”. Adapun objek dalam penelitian 
ini yaitu volume lalu lintas, hambatan samping, kapasitas simpang dan kinerja 
simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran. Alasan dipilihnya objek ini selain 
karena simpang tersebut tak bersinyal juga karena populasinya yang tinggi dan 
banyak kegiatan masyakarat disamping kanan kiri jalannya yang menganggu 
aktivitas pengguna lalu lintas yang mengakibatkan penumpukan kendaraan dan 
terjadi kemacetan.  
 
C. Subjek Penelitian 
      Subjek penelitian menurut (Arikunto, 2010) merupakan sesuatu yang 
sangat penting kedudukannya di dalam penelitian, subjek penelitian harus ditata 
sebelum penelitian siap untuk mengumpulkan data. Subjek penelitian dapat 
berupa benda, hal atau orang. Dengan demikian subjek dalam penelitian pada 
umumnya manusia atau apa saja yang menjadi urusan manusia. Oleh sebab itu 
maka subjek dalam penelitian ini adalah penguna jalan. 
 
D. Populasi dan Sampel Penelitian 
1. Populasi 
Populasi adalah wilayah generalisasi yang terdiri atas objek atau 
subjek yang mempuyai kualitas dan karakteristik tertentu yang ditetapkan 






Populasi yang digunakan dalam penelitian ini adalah jumlah 
kendaraan bermotor yang ada di Kabupateten Tegal pada tahun 2019  dan 
pungguna lalu lintas penduduk Kabupaten Tegal bisa dilihat pada tabel 3.1 




Tabel 3.1 Jumlah Kendaraan Bermotor Kabupaten Tegal 2019 
 















Potensi KBM Tahun 
Sekarang
2019 2019 2019 2019
A1 - Sedan, Jeep, Station Wagon (tidak umum) 15164 449 2856 17571
A2 - Sedan, Jeep, Station Wagon (Umum) 818 3 19 834
A3 - Sedan, Jeep, Station Wagon (Pemerintah) 294 5 34 323
B1 - Bus, Micro Bus (Tidak umum) 71 4 20 87
B2 - Bus, Micro Bus (Umum) 222 7 24 239
B3 - Bus, Micro Bus (Pemerintah) 3 0 3 6
C1 - Truck, Pick Up (Tidak umum) 8030 109 740 8661
C2 - Truck, Pick Up (Umum) 1103 30 227 1300
C3 - Truck, Pick Up (Pemerintah) 97 1 10 106
D - Kendaraan Khusus 1 0 0 1
D3 - Kendaraan Khusus (Pemerintah) 0 0 0 0
E - Sepeda Motor 336737 575 36792 372954
E3 - Sepeda Motor (Pemerintah) 1837 2 172 2007
Jumlah - 1185 40897 404089
Jenis Kendaraan Bermotor (KBM)





Tabel 3.2 Jumlah Penduduk dan Laju Pertumbuhan Penduduk Menurut Kecamatan di 
Kabupaten Tegal 2016, 2017, dan 2018 
Kecamatan 
Jumlah Penduduk  
Laju Pertumbuhan 
Penduduk per Tahun 
(%) 




010 Margasari  95 838  95 838 96 062 0,133 0,10 
020 Bumijawa  84 549  84 549 84 744 0,131 0,10 
030 Bojong  62 072  62 072 62 197 0,113 0,09 
040 Balapulang  82 040  82 040 82 218 0,124 0,09 
050 Pagerbarang  52 684  52 684 52 794 0,118 0,09 
060 Lebaksiu  83 952  83 952 84 103 0,105 0,08 
070 Jatinegara  54 133  54 133 54 231 0,107 0,07 
080 Kedungbanteng  40 440  40 440 40 512 0,106 0,07 
090 Pangkah  101 064  101 064 101 602 0,281 0,25 
100 Slawi  71 795  71 795 72 636 0,599 0,57 
110 Dukuhwaru  59 677  59 677 60 075 0,347 0,32 
120 Adiwerna  119 751  119 751 119 966 0,105 0,07 
130 Dukuhturi  89 029  89 029 89 187 0,106 0,07 
140 Talang  101 558  101 558 103 040 0,742 0,71 
150 Tarub  78 266  78 266 78 843 0,383 0,35 
160 Kramat  110 591  110 591 112 805 1,012 0,98 
170 Suradadi  81 623  81 623 81 769 0,105 0,07 






1 437 225 0,289 0,26 
Sumber :  
 




   Sampel adalah bagian dari jumlah dan karaktristik yang dimiliki oleh 
populasi tersebut (Sugiyono, 2012). Meskipun sampel hanya merupakan 
bagian dari populasi, kenyataan-kenyataan yang diperoleh dari sampel itu 
harus dapat menggambarkan dalam populasi. 
   Teknik pengambilan data sampel ini biasanya didasarkan oleh 
pertimbangan tertentu, misalnya keterbatasan waktu, tenaga dan dana 





dalam penentuan sampel, penulis menggunakan dua cara yaitu yang 
pertama purposive sampling. Hal ini dilakukan dengan cara mengambil 
subjek bukan didasarkan atas strata, random atau daerah tetapi didasarkan 
atas adanya tujuan tertentu. Menurut Sugiyono (Sugiyono, 2012) 
menjelaskan bahwa purposive sampling adalah teknik penentuan sampel 
dengan pertimbangan tertentu, yang kedua metode sampel Acak 
Sistematis  (Systematic Random Sampling), sampel kendaraan berdasarkan 
jumlah volume lalu lintas smp per jam berdasarkan teori pengambilan 
sampel acak sistematis menggunakan interval dalam memilih sampel 
penelitian. Dalam hal ini penulis mengambil sampel berdasarkan 
pengamatan langsung dilapangan yang menjadi penyebab terjadinya 
kemacetan lalu lintas di simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran.   
Berdasarkan buku Prosedur Penelitian menurut (Arikunto, 2010) 
menjelaskan bahwa : 
  Syarat – syarat yang harus dipenuhi dalam menentukan sampel 
berdasarkan tujuan tertentu, yaitu : 
a) Pengambilan sampel harus didasarkan atas ciri – ciri, sifat – sifat atau 
karakteristik tertentu, yang merupakan ciri – ciri pokok populasi. 
b) Subjek yang diambil sebagai sampel benar – benar merupakan subjek 







c) Penentuan karakteristik populasi dilakukan dengan cermat di dalam 
studi pendahuluan. 
 
     Berdasarkan pendapat diatas, maka sampel yang diambil pada 
penelitian ini yang pertama untuk metode purposive sampling adalah 
volume arus lalu lintas yang mengacu pada titik simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran yang memiliki tingkat arus kendaraan yang tinggi dengan 
mengklasifikasikan jenis kendaraan menjadi tiga yaitu ; sepeda motor 
(Motorcrycle), kendaraan ringan (Light Vehicles), dan kendaraan berat 
(Heavy Vehicle). Kemudian sampel hambatan samping dengan 
mengklasifikasikan menjadi empat yaitu ; Pejalan kaki / penyebrang jalan 
(PED), kendraan parkir / Berhenti (PSV), kendaraan keluar dan masuk 
samping bahu jalan (EEV) dan kendaraan lambat (SMV). Pengambilan 
sampel pada metode purposive sampling jumlahnya tidak menentu karena 
semua jenis kendaraan apa saja dan hambatan samping apa saja yang 
masuk klasifikasi yang melintasi titik / segmen pengamatan itulah yang 
dijadikan sampel. Kemudian yang kedua untuk metode sampel Acak 
Sistematis  (Systematic Random Sampling) digunakan untuk pengambilan 
sampel kecepatan kendaran dengan jumlah sampel sebanyak untuk 
kendaraan sepeda motor (Motorcrycle) 10, kendaraan ringan (Light 
Vehicles) 10, dan kendaraan berat (Heavy Vehicle) 5. Pengambilan 





yang mewakili hari kerja dan hari Sabtu yang mewakili hari libur dengan 
periode waktu selama 12 jam yang ditabulasi setiap interval 15 menit, 
yang dimulai dari pukul 06.00 – 18.00 WIB. 
 
E. Variabel Penelitian 
    Menurut Arikunto (Arikunto, 2006) “Variabel penelitian adalah gejala yang 
bervariasi yang menjadi objek penelitian. Dengan kata lain variabel juga dapat 
dikatakan sebagai faktor yang berperan dalam peristiwa atau gejala yang akan 
diteleti” 
 
Variabel pada penelitian ini dibagi menjadi dua yaitu : 
1. Variabel Bebas 
Menurut (Arikunto, 2006) adalah variabel yang mempengaruhi disebut 
variabel penyebab, variabel bebas atau independent vaiable (X). Adapun 
menjadi variabel bebas dalam penelitian ini yaitu, faktor yang menyebakan 
terjadinya kemacetan lalu lintas di simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran. 
2. Variabel Terkait 
Menurut (Arikunto, 2006) adalah variabel akibat disebut variabel tidak 
bebas atau variabel tergantung atau juga sering disebut dengan variabel 
terkait (dependent variable) yang ditandai dengan huruf (Y). Adapun yang 








F. Alat dan Bahan Penelitian 
Untuk pelaksanaan penelitian ini alat dan bahan yang digunakan adalah : 
1. Alat tulis 
2. Formulir survei 
3. Walking Measure 
4. Meteran 
5. Camera 
6. Rompi safety 
7. Handphone (Aplikasi Counter) 
8. Stopwatch 
 
G. Prosedur Penelitian 
    Analisis dan pengolahan dilakukan berdasarkan data yang telah diperoleh, 
selanjutnya dikelompokan sesuai dengan identifikasi jenis permasalahan sehingga 
diperoleh analisis pemecahan masalah yang efektif dan terarah.  
      Prosedur penelitian ini terdiri dari beberapa bagian yaitu : 
1. Persiapan Penelitian 
    Sebelum melakukan semua kegiatan pelaksanaan penelitian, maka 
perlu dilakukan pekerjaan persiapan. Adapun hal-hal yang perlu dipersiapkan 





a) Mencari dan mengumpulkan informasi yang berkaitan tentang topik 
penelitian sebanyak mungkin untuk memudahkan pekerjaan analisis 
selanjutnya. 
b) Mengumpulkan literatur pendukung yang akan digunakan dalam proses 
analisis baik secara manual maupun menggunakan sistem komputerisasi. 
c) Mengumpulkan bahan-bahan alternatif dari penelitian-penelitian 
sebelumnya yang relevan dengan penelitian yang dilakukan sebagai 
bahan pembanding terhadap penelitian yang akan dilakukan. 
 
2. Penentuan Lokasi Penelitian 
 
Gambar 3.1 Lokasi Penelitian 
Sumber : Google Maps, 2020 
 
Lokasi Penelitian 
Jl. Raya Banjaran (Arah – Tegal) 
 
Jl. Raya Banjaran (Arah – Slawi) 
 






Lokasi yang dipilih sebagai tempat penelitian yaitu di Simpang Tugu 
Teh Botol Sosro Banjaran – Kabupaten Tegal. 
Beberapa alasan pemilihan Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran – 
Kabupaten Tegal sebagai lokasi studi, yaitu: 
a) Simpang yang ditinjau terletak di Jalan Banjaran, Kecamatan Adiwerna 
Kabupaten Tegal yang merupakan areal komersil yang padat akan 
kegiatan masyarakat umum terutama kegiatan jual beli atau perniagaan, 
seperti pasar, swalayan dan pertokoan yang menjadi  penghubung 
Kabupaten Tegal dengan Kota Tegal. Sehingga, dapat dipastikan bahwa 
simpang ini memiliki peran yang penting dalam menunjang aktivitas 
transportasi darat di area tersebut.  
b) Simpang yang bersangkutan memiliki volume lalu lintas yang cukup 
padat, sehingga sering menyebabkan terjadinya kemacetan lalu lintas 
terutama pada jam-jam sibuk.  
c) Banyak hambatan samping di sepanjang kanan kiri Simpang yang sering 
menyebakan kemacetan kendaraan terutama kendaraan berhenti/ parkir, 
pejalan kaki serta pedagang kaki lima. 
 
3. Survei Pendahuluan  
Survei pendahuluan dilakukan guna mendapatkan informasi lebih awal 
mengenai kondisi aktual di lapangan. Pada survei ini dilakukan pengenalan 





informasi kondisi jalan eksisting dan penandaan titik-titik yang perlu 
mendapatkan perlakuan khusus. Berdasarkan survei pendahuluan ini 
dikumpulkan informasi yang selanjutnya akan digunakan sebagai acuan 
pelaksanaan survei yang selanjutnya digunakan sebagai acuan pelaksanaan 
survei lapangan yang selanjutnya. 
 
4. Survei Lapangan 
 Survei lapangan yang akan dilaksanakan dalam penelitian ini adalah 
proses pengumpulan data lapangan yang lengkap. Adapun data lapangan 
yang harus diambil adalah sebagai beriku : 
a) Survei Kondisi dan Geometrik Jalan 
    Tujuan dari survei ini adalah untuk mendapatkan data umum 
mengenai kondisi potongan melintang dari geometrik jalan yang 
bersangkutan. 
Data yang diperoleh dari survei ini adalah : 
 Informasi tentang potongan melintang jalan 
 Awal ruas dan akhir dari survei ini harus jelas dan sesuai dengan 
ruas yang ditetapkan pada survei lainnya. 
 Data yang diperoleh dicatat dalam formulir 
b) Survei Kondisi Arus Lalu lintas 
     Survei ini dilakukan untuk mengetahui kondisi arus lalu lintas yang 





kemudian dicatat dalam formulir yang telah dibuat. Data yang harus 
diperoleh pada survei ini adalah data arus kendaraan/jam yang sudah 
disesuaikan untuk masing-masing tipe kendaraan. 
c) Mengamati kondisi di lapangan serta memperkirakan keadaan yang 
berkaitan dengan mutu data yang akan diambil, meliputi : 
1) Lebar lajur dan jumlah jalur 
2) Lebar perkerasan  
3) Lebar bahu jalan 
4) Lebar pendekat 
5) Karakteristik lalu lintas 
6) Hambatan samping 
7) Kecepatan kendaraan 
 
H. Metode Pengumpulan Data 
1. Observasi 
Observasi merupakan kegiatan pengambilan langsung yang dilakukan 
peneliti terhadap subyek yang diteliti dengan melihat, mengamati dan ikut 
terlibat dalam lingkungan dan kondisi lapangan untuk mengumpulkan dalam 
studi sebagai partisipan saja. 
Hal ini sesuai dengan pendapat (Sugiyono, 2012) bahwa “Observasi 
merupakan suatu proses yang kompleks, suatu proses yang tersusun dari 





proses-proses pengamatan dan ingatan.” Dalam penelitian ini, peneliti 
melakukan observasi dengan cara mengamati langsung ke lokasi tempat 
penelitian untuk pengambilan data primer. 
Adapun data primer yang digunakan dalam penelitian ini adalah 
berupa  : 
a) Kondisi Geometrik Jalan 
      Dalam penelitian ini, data kondisi geometrik jalan menjadi hal 
utama dalam menentukan tingkat kemacetan yang terjadi pada ruas jalan 
yang akan diteliti. Adapun lokasi penelitian yaitu pada simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran. 
 
b) Volume Arus Lalu Lintas 
     Volume arus lalu lintas yang akan diteliti pada penelitian ini adalah 
jumlah kendaraan yang melewati titik pengamatan yang ditentukan. 
Pendataan dilakukan secara manual, surveyor berdiri dipinggir jalan 
untuk mendata tiap kendaraan yang lewat di formulir survei volume lalu 
lintas. Tiap surveyor dibagi tugas untuk mendata masing- kendaraan tiap-
tiap jenis kendaraan dicatat jumlahnya sesuai dengan penggolongan jenis 
kendaraan pada buku (MKJI, 1997) sesuai dengan data-data apa saja yang 
diperlukan untuk penelitian ini. Survei penelitian ini dilakukan selama 
dua hari yaitu pada hari Senin (Hari Kerja) dan hari Sabtu (Hari Libur) 





c) Hambatan Samping 
     Selain kondisi geometrik jalan dan volume arus lalu lintas, 
hambatan samping juga merupakan poin penting dalam penelitian ini. 
Hambatan samping yang diteliti adalah hambatan samping yang berada 
pada titik pengamatan dimana banyaknya aktivitas samping jalan yang 
mengganggu arus lalu lintas pada simpang jalan tersebut. Pengamatan 
hambatan samping pada penelitian ini dilakukan selama dua hari yaitu 
pada hari Senin (Hari Kerja) dan hari Sabtu (Hari Libur) selama 12 jam 
dari pukul 06.00 WIB – 18.00 WIB dengan menghitung jumlah aktivitas 
samping jalan pada simpang Tugu The Botol Sosro Banjarn dengan jarak 
200 meter dari simpang. 
 
d)  Kecepatan 
     Survei kecepatan dilakukan secara manual dengan mengukur waktu 
tempuh jarak tertentu yang dilakukan berkali-kali untuk mendapatkan 
gambaran kecepatan rata-ratanya dan simpangan bakunya serta percentil 
ke 85 nya. Dalam penelitian ini pengambilan sample menggunakan cara 
metode sample Acak Sistematis  (Systematic Random Sampling). sample 
kendaraan berdasarkan jumlah volume lalu lintas smp per jam 
berdasarkan teori pengambilan sample acak sistematis menggunakan 
interval dalam memilih sampel penelitian. Misalnya sebuah penelitian 





intervalnya 100/10=10. Selanjutnya tiap tipe kendaraan dibagi ke dalam 
masing-masing kelompok lalu diambil secara acak beberapa tiap 
kelompok. Jadi setiap kendaraan yang datang di urutan 10,20,30 dan 
seterusnya maka itulah yang dijadikan sampel penelitian. Untuk 
penelitian ini sample kendaraan sepeda motor (Motorcrycle), kendaraan 
ringan (Light Vehicles) 10 dan kendaraan berat (Heavy Vehicle) 10. 
Pengukuran Memerlukan Dua pengamat ditempatkan terpisah pada jarak 
100 meter mengapit simeteris titik pengamatan. Pengamat pertama 
memberi tanda kepada pengamat kedua untuk mengaktifkan stop watch 
saat kendaraan melewati pengamat pertama. Pengamat kedua mematikan 
stop watch saat kendaraan melewati pengamat kedua. Kecepatan 
dihitung dengan membagi jarak (100 m) dibagi waktu tempuh antara 
posisi pengamat pertama dan kedua dianggap sebagai kecepatan sesaat. 
Pengamat pertama atau kedua bisa digantikan cermin yang ditempatkan 
serong dengan sudut 45 derajat 
 
e) Kinerja simpang  
     Dalam studi ini kinerja simpang yang ditinjau adalah kapasitas (C), 
derajat kejenuhan (DS), tundaan (D, peluang antrian QP% dan Tingkat 
Pelayanan Simpang (Los)’ dihitung dengan menggunakn metode yang 
ada di MKJI 1997. Kapasitas untuk seluruh simpang adalah hasil 





(ideal) dan faktor - faktor penyesuaian dengan memperhitungkan 
pengaruh kondisi lapangan terhadap kapasitas. Untuk menghitung derajat 
kejenuhan variabel yang diperlukan adalah nilai arus total dan nilai 
kapasitas jalan. Didalam perhitungan untuk menentukan derajat 
kejenuhan dapat dilakukan dengan membagi arus total pada simpang 
dengan kapasitas simpang. Untuk menghitung tundaan yaitu dengan cara 
menjumlah total waktu hambatan rata-rata yang dialami oleh kendaraan 
sewaktu melewati suatu simpang dan batas nilai peluang antrian QP% 
ditentukan dari hubungan empiris antara peluang antrian QP% dan derajat 
kejenuhan DS. 
 
2. Studi Literatur 
Studi literatur digunakan untuk mencari data sekunder yang 
mendukung permasalahan penelitian melalui buku-buku dari suatu lembaga 
maupun dari sumber lain. Data yang dibutuhkan seperti buku-buku yang 
berhubungan dengan masalah sistem transportasi dan kemacetan lalu lintas. 
Hal ini dilakukan untuk mendapatkan masukan berupa konsep-konsep, 
prinsip dan teori yang ada hubungannya dengan penelitian ysng dilakukan. 
 
3. Wawancara 
Teknik wawancara dilakukan untuk mendapatkan data dari masyarakat 
umum dengan cara tanya jawab yang dilakukan pewawancara untuk 





titik/segmen penelitian yang sering menyebabkan terjadinya kemacetan lalu 
lintas pada simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran. 
 
4. Studi Dokumentasi 
Studi dokumentasi merupakan pelengkap dari penggunaan metode 
observasi dalam penelitian kuatitatif. Menurut (Gunawan, 2014) “Studi 
dokumentasi adalah mengumpulkan sejumlah dokumen yang diperlukan 
sebagai bahan data informasi sesuai dengan masalah penelitian, seperti peta, 
data statistik, jumlah dan nama pegawai, data siswa, data penduduk, grafik, 
gambar, surat-surat, foto, akte, dsb ( dalam Danial (2009:79)”. Data yang 
diperoleh dari studi dokumentasi dapat menjadi narasumber bagi peneliti 
selain dari observasi langsung di lokasi penelitian, dalam penelitian ini 
digunakan  sebagai data sekunder yaitu data jumlah penduduk Kabupaten 
Tegal pada tahun 2017 & 2018 dan jumlah kendaraan bermotor Kabupaten 
Tegal tahun 2019. Data ini diperoleh dari Badan Pusat Statistik Kabupaten 
Tegal yaitu melalui website resmi BPS (tegalkab.bps.go.id). Data jumlah 
penduduk Kabupaten Tegal ini digunakan untuk dijadikan sebagai populasi 
dan digunakan juga untuk menentukan faktor kelas ukuran kota (Fcs) 
sedangakan  jumlah kendaraan bermotor Kabupaten Tegal digunakan sebagai 









I. Metode Analisa Data  
    Pada tahap ini data yang terkumpul selanjutnya akan dianalisa dengan 
menggunakan bantuan software Microsoft Ecxel. Adapun data yang dimasukan 
yang berhubungan dengan Geometrik dan arus lalu lintas dilakukan dengan 
bantuan formulir LHR. Survei penelitian di lapangan dilakukan selama dua hari 
yaitu pada hari Senin (Hari Kerja) dan hari Sabtu (Hari Libur) selama 12 jam 
yang ditabulasi setiap interval 15 menit dari pukul 06.00 WIB – 18.00 WIB . 
Hasil Survei LHR dihitung melalui tabel perhitungan LHR yang sudah ditentukan 
rumus-rumusnya dan dibuat juga grafiknya, langkah selanjutnya mencari nilai 
hambatan samping, kecepatan , kinerja simpang dan tingkat kemacetan lalu lintas 
dengan menggunakan rumus yang telah di tentukan ((MKJI, 1997). Setelah 
menganalisa hambatan samping, kecepatan, kinerja simpang dan tingkat 
kemacetan lalu lintas kemudian peneliti akan memberikan alternatif penanganan 
solusi untuk permasalahan kemacetan yang ada di simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran. 
    Analisa pengolahan data dilakukan untuk memperoleh hasil yang sesuai 
dengan tujuan penelitian, setelah data volume lalu lintas terkumpul selama 
periode jam pengamatan, hasil perhitungan masing-masing kendaraan tersebut 
dapat diketahui jumlah tiap jenis kendaraan dan keseluruhan jumlah kendaraan. 
Perhitungan dilakukan secara terus menerus untuk semua data kendaraan yang 





kendaraan pada setiap interval waktu survei per 15 menit. Besarnya volume lalu 
lintas ini sebagai satu variabel dalam analisa kemacetan pengaruh lalu lintas. 
    Perhitungan hambatan samping, kecepatan dan kinerja simpang dilakukan 
dengan berpedoman pada proses perhitungan yang ada pada buku (MKJI, 1997), 
Rumusnya : 
1) Hambatan Samping 
 
𝐒𝐅𝐂 =  𝐏𝐄𝐃 +  𝐏𝐒𝐕 + 𝐄𝐄𝐕 + 𝐒𝐌𝐕. . . . . . . . . . . . . . . . (𝟏)  
 
Dimana :   
SFC = Kelas Hambatan Samping (200m/jam) 
PED = Frekuensi pejalan kaki (200m/jam)  
PSV = Frekuensi bobot kendaraan parkir (200m/jam)  
EEV = Frekuensi bobot kendaraan masuk atau keluar sisi jalan (200m/jam) 
SMV = Frekuensi bobot kendaraan lambat (perjam) 
 
2) Kecepatan (Spot Speed) 
      𝑽 =
𝑫
𝑻
… … … … … … … … … … … … . . 𝟐)  
Dimana : 
V = Kecepataan sesaat (Km/jam) 
D = Panjang segmen (messsster) 
T = Waktu yang diperlukan kendaraan melewati segme   






3) Kecepatan Arus Bebas  
𝐅𝐕 = (𝐅𝐕𝟎  +  𝐅𝐕𝐖) ×  𝐅𝐅𝐕𝐂𝐒 × 𝐅𝐅𝐂𝐒……………………………….𝟑) 
   Dimana : 
   FV =  Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada kondisi lapangan  
                 (km/jam) 
   FV0 =  Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada jalan yang diamati 
   FVW = Penyesuaian kecepatan untuk lebar jalan (km/jam) 
   FFVSF = Faktor penyesuaian untuk hambatan samping 
  FFVCS = Faktor penyesuaian kecepatan untuk ukuran  
      Kota 
 
4) Perhitungan Arus lalu lintas 




Dimana :  
Fsmp = Faktor dari nilai smp dan komposisi arus.  
LV% = Persentase total arus kendaraan ringan.  
HV% = Persentase total arus kendaraan berat.  







5) Perhitungan Rasio Belok dan Rasio Arus Jalan Minor 
 
a) Perhitungan rasio belok kiri 
               𝑷𝑳𝑻 =
𝑨𝑳𝑻 + 𝑩𝑳𝑻 + 𝑪𝑳𝑻 + 𝑫𝑳𝑻
𝑨 + 𝑩 + 𝑪 + 𝑫
… … … … … … … . … … … … 𝟓) 
b) Perhitungan rasio belok kanan 
            𝑷𝑹𝑻 =
𝑨𝑹𝑻 + 𝑩𝑹𝑻 + 𝑪𝑹𝑻 + 𝑫𝑹𝑻
𝑨 + 𝑩 + 𝑪 + 𝑫
… … … … … … … … . . … … 𝟔) 
c) Perhitungan rasio arus jalan minor 
            𝑷𝑹𝑻 =
𝑨 + 𝑪
𝑨 + 𝑩 + 𝑪 + 𝑫
… … … … … … … … … … … … … … . … … 𝟕) 
 
d) Perhitung arus total 
           𝑸𝑻𝑶𝑻 = 𝑨 + 𝑩 + 𝑪 + 𝑫 … … … … … … … … … … … … . . … … . 𝟖) 
A,B,C,D menunjukkan arus lalu lintas dalam smp/jam. 
e) Perhitungan rasio arus minor PMI yaitu arus jalan minor dibagi arus total 
dan dimasukkan hasilnya pada formulir USIG-I.  
 
        𝑷𝑴𝑰 = 𝑸𝑷𝑴𝑰 + 𝑸𝑻𝑶𝑻 … … … … … … … … … … … … … . … … 𝟗) 
Dimana:  
PMI = Rasio arus jalan minor.  
QMI = Volume arus lalu lintas pada jalan minor.  






f) Perhitungan rasio arus belok kiri dan belok kanan (PLT, PRT) 
 
        𝑷𝑳𝑻 =
𝑸𝑳𝑻
𝑸𝑻𝑶𝑻
     ; 𝑷𝑹𝑻 =
𝑸𝑹𝑻
𝑸𝑻𝑶𝑻
… … … … … . . … … … … … 𝟏𝟎) 
 
Dimana:  
PLT  =  Rasio kendaraan belok kiri.  
QLT  =  Arus kendaraan belok kiri.  
QTOT = Volume arus lalu lintas total pada simpang.  
PRT  =  Rasio kendaraan belok kanan.  
QRT =  Arus kendaraan belok kanan 
 
6) Kapasitas simpang tak bersinyal 
𝑪 = 𝑪𝑶 × 𝑭𝑾 × 𝑭𝑴 × 𝑭𝑪𝑺 × 𝑭𝑹𝑺𝑼 × 𝑭𝑳𝑻 × 𝑭𝑹𝑻 × 𝑭𝑴𝑰 … 𝟏𝟏) 
       keterangan ; 
C = Kapasitas aktual (sesuai kondisi yang ada) (smp/jam) 
CO  = Kapasitas Dasar (smp/jam)  
FW = Faktor penyesuaian lebar masuk  
FM  = Faktor penyesuaian median jalan utama  
FCS  = Faktor penyesuaian ukuran kota 
FRSU  = Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan samping  
                  dan kendaraan tak bermotor. 
FLT  = Faktor penyesuaian rasio belok kiri  





FMI  = Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor 
 




 ;   𝑾𝑩𝑫 =
𝑾𝑩 + 𝑾𝑫
𝟐
… … … … . . … 𝟏𝟐) 
 
Dimana :  
WAC = Lebar pendekat jalan minor 
WBD = Lebar pendekat jalan mayor 
WI = Lebar pendekat jalan rata-rata 
 
6) Perhitungan lebar rata-rata pendekat 
 
 𝑾𝑰 =
𝑾𝑨 + 𝑾𝑪 + 𝑾𝑩 + 𝑾𝑩
𝑱𝒖𝒎𝒍𝒂𝒉 𝑳𝒆𝒏𝒈𝒂𝒏 𝑺𝒊𝒎𝒑𝒂𝒏𝒈
… … … … … … … … . . 𝟏𝟑) 
 
7) Derajat kejenuhan 
 
𝑫𝑺 =  
𝑸𝒔𝒎𝒑
𝑪
… … … … … … … … … . 𝟏𝟒) 
dimana :  
DS  = Derajat kejenuhan  
Qsmp = Arus kendaraan total dalam waktu tertentu (smp/jam)  







8) Tundaan (d) 
a) Tundaan lalu lintas rata-rata untuk seluruh simpang (DTi) 
o  Untuk DS ≤ 0,6 : DTi 
          𝑫𝑻 = 𝟐 + (𝟖. 𝟐𝟎𝟕𝟖 × 𝑫𝑺) − [(𝟏 − 𝑫 × 𝟐] … … … … … . 𝟏𝟓) 
o Untuk DS > 0,6 
                             𝑫𝑻 =  
[𝟏, 𝟎𝟓𝟎𝟒]
(𝟎, 𝟐𝟕𝟒𝟐 − (𝟎. 𝟐𝟎𝟒𝟐 × 𝑫𝑺)
 − [(𝟏 − 𝑫𝑺) × 𝟐] … 𝟏𝟔) 
b) Tundaan lalu lintas rata-rata untuk jalan major (DTMA) 
o  Untuk DS ≤ 0,6 : DTMA 
                              𝑫𝑻 = 𝟏, 𝟖 + (𝟓, 𝟖𝟐𝟑𝟒 × 𝑫𝑺) − [(𝟏 − 𝑫𝑺) × 𝟏, 𝟖] … … . 𝟏𝟕) 
o Untuk DS > 0,6 : 
                            𝑫𝑻 =
[𝟏, 𝟎𝟓𝟎𝟑𝟒]
(𝟎, 𝟑𝟒𝟔 − 𝟎, 𝟐𝟒𝟔 × 𝑫𝑺)
 − [(𝟏 − 𝑫𝑺) × 𝟏, 𝟖]. … . . 𝟏𝟖) 
c) Tundaan lalu lintas rata-rata jalan minor (DTMI) 
                        𝑫𝑻𝒎𝒊 =
[(𝑸𝑺𝑴𝑷 × 𝑫𝑻𝒊) − (𝑸𝑴𝑨 × 𝑫𝑻𝑴𝑨)]
𝑸𝑴𝑰
… … . … . . 𝟏𝟗) 
keterangan : 
Qsmp = Arus total sesungguhnya(smp/jam),  
QMA  = Jumlah kendaraan yang masuk di simpang memalui  
               jalan  major (smp/jam) 
QMI  = Jumlah kendaraan yang masuk di simpang memalui  






d) Tundaan geometrik simpang (DG) 
o   Untuk DS < 1,0 : DG 
                                𝑫𝑮 = (𝟏 − 𝑫𝑺) × (𝑷𝑻 × 𝟔 + (𝟏 − 𝑷𝑻) × 𝟑) + 𝑫𝑺 × 𝟒 … 𝟐𝟎) 
o Untuk DS ≥ 1,0 : DG 
                                𝑫𝑮 = 𝟒 𝑫𝒆𝒕𝒊𝒌/𝒔𝒎𝒑.............................................................21) 
e) Tundaan simpang (d) 
                       𝑫 = 𝑫𝑮 + 𝑫𝑻𝒊 … … … … … … … . . … … … … … . … … … … … … … . . 𝟐𝟐) 
Dimana : 
DG = Tundaan geometrik simpang 
DS = Derajat kejenuhan 
PT = Rasio belok total 
 
9) Peluang antrian (QP%) 
             Batas atas : 
       𝑸𝑷𝒂 = (𝟒𝟕, 𝟕𝟏 × 𝑫𝑺) − (𝟐𝟒, 𝟔𝟖 × 𝑫𝑺𝟐) + 𝟓𝟔, 𝟒𝟕 × 𝑫𝑺𝟑 … … . . … 𝟐𝟑) 
               Batas bawah : 
            𝑸𝑷𝒃 = (𝟗, 𝟎𝟐 × 𝑫𝑺) + (𝟐𝟎, 𝟔𝟔 × 𝑫𝑺𝟐) + (𝟏𝟎, 𝟒𝟗 × 𝑫𝑺𝟑) … . . … … 𝟐𝟒) 
 
J. Kerangka Kerja Penelitian 
   Kerangka penelitian ini dilandasi dengan adanya peningkatan jumlah 
penduduk  Kabupaten Tegal yang kian waktu kian bertambah dengan 
meningkatnya jumlah penduduk diikuti juga oleh peningkatan kebutuhan ruang. 
C 
Jalan Mayor   







Semakin tinggi jumlah penduduk maka semakin tinggi pula kebutuhan akan ruang 
kota, oleh karena itu faktor penduduk menjadi salah satu kontribusi terbesar bagi 
terbentuknya aktivitas perkotaan khususnya pada kawasan jalan raya Banjaran 
Kabupaten Tegal yang digunakan sebagai pergerakan lalu lintas untuk kawasan 
perniagaan / jual beli seperti pasar, swalayan dan pertokoan, sehingga mempunyai 
kepadatan lalu lintas yang cukup tinggi. Dampak langsung dari terpusatnya segala 
kegiatan aktivitas perniagaan/jual beli dan pusat jalan utama memperbesar 
volume arus lalu lintas pada simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran. Tingginya 
hambatan samping dan kurangnya antisipasi dan pengendalian pemanfaatan ruang 
di jalan raya Banjaran Kabupaten Tegal ikut memberikan kontribusi dalam 
kemacetan lalu lintas pada simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran. Masalah 
kemacetan pada persimpangan akan menimbulkan banyak kerugian waktu dan 
memungkinkan terjadinya kecelakaan bagi pemakai jalan. 
    Dengan kondisi tersebut diperlukan penelitian yang mendalam sehingga 
didapat gambaran yang jelas faktor-faktor apa saja yang mempengaruhi 
kemacetan lalu lintas pada simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran dan memberi 
penanganan solusinya untuk terciptanya kondisi lalu lintas yang aman dan lancar. 
Untuk memberikan gambaran yang lebih praktis tentang uraian kerangka 
pemikiran diatas dilihat pada Gambar 3.2 Diagram Bagan Alur Metode Penelitian 
































Data Sekunder : 
 Jumlah penduduk Kabupaten 
Tegal 2017 & 2018 
 Jumlah Kendaraan Bermotor 
Kabupatten Tegal 2019 
Data Primer : 
 Kondisi geometrik 
 Kondisi arus lalu lintas 













HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
A. Hasil Penelitian 
Data hasil penelitian dari studi kasus pada simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran diperlukan untuk melakukan analisis yang berupa kondisi 
geometrik jalan, kondisi arus lalu lintas dan kondisi lingkungan pada 
simpang tersebut. Pengamatan dilakukan selama 2 hari yaitu pada Senin 
tanggal 15 Juni 2020 yang mewakili hari kerja dan hari Sabtu pada tanggal 13 
Juni 2020 yang mewakili hari libur. Dengan periode waktu selama 12 jam 
yang ditabulasi setiap interval 15 menit, yang dimulai dari pukul 06.00 – 
18.00 WIB. Dari hasil penelitian yang telah dilakukan dengan survei 
langsung di lapangan di dapatkan data sebagai berikut : 
 
1. Gambaran Umum Lokasi Penelitian  
    Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran terletak di Jalan Raya 
Banjaran, Kecamatan Adiwerna Kabupaten Tegal. Simpang ini 
merupakan simpang yang tak bersinyal yang memiliki tiga kaki simpang, 
sebelah utara merupakan Jalan Raya Banjaran (Arah – Tegal), sebelah 
timur merupakan Jalan Raya Timur Banjaran  (Arah – Balamoa) 
sedangkan arah selatan merupakan Jalan Raya Banjaran (Arah – Slawi). 




Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran. Selain berfungsi sebagai 
ikonik pada kawasan Banjaran, juga berfungsi sebagai  bundaran atau 
pulau untuk pengaturan simpang. 
     Tata guna lahan simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran 
merupakan areal komersil yang padat akan kegiatan masyarakat umum 
terutama kegiatan jual beli atau perniagaan, seperti pasar, swalayan dan 
pertokoan. Namun walaupun sudah tersedia bagunan pasar untuk 
berjualan, masih banyak juga orang-orang yang berjualan di trotoar jalan 
bahkan ada juga yang sampai ke bahu jalan, kondisi ini diperburuk 
dengan banyaknya kendaraan bermotor yang parkir di badan jalan, becak 
dan angkutan umum yang berhenti disembarang tempat serta pejalan 
kaki yang memakai badan jalan berakibat terganggunya aktivitas lalu 
lintas sehingga menimbulkan kemacetan terutama pada jam-jam sibuk. 
Keadaan ini menyebabkan berbagai masalah lalu lintas seperti konflik 
lalu lintas serta antrian kendaraan yang panjang pada persimpangan. 
     Tidak hanya hal-hal tersebut yang menyebabkan kemacetan pada 
Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran, Kurangnya rambu-rambu lalu 
lintas seperti marka jalan kurang jelas, tidak ada media informasi buat 
pengguna jalan dan tidak adanya alat pengaturan lalu lintas yang pasti, 
semakin memperburuk keadaan ini. 




        Dari hasil survei yang dilakukan di lokasi penelitian maka 
didapatkan data kondisi geometric jalan untuk simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran dapat dilihat pada Tabel 4.1 dan gambar denah simpang 
ditampilkan di bawah ini : 
                                     (Gambar 4.1 Denah Geometrik Jalan di Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran) 
 




    Simpang Tugu Teh  Botol Sosro Banjaran  adalah simpang tiga 
lengan tak bersinyal yang terletak di persilangan jalan Raya Timur 
Banjaran dan Jalan Raya Banjaran – Tegal yang merupakan jalan arteri 
primer dan berfungsi sebagai jalan utama/major di simpang. Kondisi 
masing-masing ruas jalan terdiri dari dua arah dan dua lajur tanpa 
pembatas (median). Pada jalan utama memiliki trotoar pada kedua sisi 
dan pada jalan minor tidak memiliki trotoar pada kedua sisi jalan. 
    Data geometrik jalan pada simpang Tugu Teh  Botol Sosro Banjaran  
adalah sebagai berikut (gambar sketsa simpang dapat dilihat pada 
gambar 4.1) : 
 
a) Lebar  jalan  utama/mayor (Jalan sebelah utara /Pendekat A = 8,10 
meter dan jalan raya sebelah selatan/pendekat C) = 8,100 meter 
b) Lebar jalan  minor : (jalan sebelah timur/pendekat B) = 6,00 meter 
c) Pemisah arah pada jalan utama merupakan marka jalan garis putus-
putus yang kurang jelas 
d) Pemisah arah pada kedua jalan minor tidak ada garis marka jalan 
e) Kondisi perkerasan baik terbuat dari lapis aspal. 
f) Pada jalan minor tidak marka jalan 






    Untuk lebih jelasnya data geometrik jalan pada simpang Tugu 
Teh Botol Sosro Banjaran dapat dilihat pada Tabel 4.1 dibawah ini : 
 
Tabel 4.1 Data Geometrik Jalan di Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran 
   Sumber : Data hasil survei, 2020 
 
3. Kondisi Lingkungan 
a) Ukuran Kota 
 Dari data Badan Pusat Statistik Kabupaten Tegal pada tahun 
2018, jumlah penduduk Kabupaten Tegal adalah sebesar 1.437.225 
jiwa, ukuran Kabupaten Tegal termasuk kategori Besar (1,0 – 3,0 




Kaki Lebar   Jumlah  Lebar  Lebar  Lebar Lebar 
 Simpang Perkerasan 
Lajur 
pada  




Pendekat (m) (m)  (m) (m) 
Jalan Raya 
8,10 2 4,05 4,05 
 




6,00 2 3,00 3,00 2,00 
Tidak 
ada 
Timur Banjaran - 
Arah Balamoa 
Jalan Raya 
8,00 2 4,00 4,00 
 






b) Tipe Lingkungan Jalan 
Setelah dilakukan penelitian langsung dilapangan didapakan 
bahwa untuk tipe lingkungan pada simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran merupakan areal komersial, dapat dilihat dari keberadaan 
pertokoan, perkantoran, sekolah dan pemukiman yang menimbulkan 
tarikan pergerakan yang cukup besar. 
 
c) Hambatan Samping 
Dari pengamatan yang dilakukan di simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran , hambatan samping yang terjadi disebabkan oleh 
pejalan kaki / penyebrang jalan, angkutan umum dan kendaraan 
yang berhenti / parkir, kendaraan lambat seperti : sepeda, becak, 
gerobak dan dokar, serta kendaraan masuk dan keluar dari fungsi 
tata guna lahan di samping jalan yang berpengaruh terhadap kinerja 
simpang. Untuk gambaran hambatan samping di simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran dapat diilustrasikan pada gambar 4.2 dibawah 
ini : 
  
1) Pejalan kaki / penyebrang jalan (PED) 
        Di sisi kiri dan kanan simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran terdapat trotoar yang telah  disediakan untuk para 





kenyataan-nya trotoar tersebut tidak berfungsi pada semestinya, 
sebab trotoar disini dialih fungsi-kan sebagai emperan toko, 
tempat parkir dan tempat jualan pedagang kaki lima sehingga 
menimbulkan aktivitas pejalan kaki merasa terganggu dan 
mereka kebanyakan berjalan masuk ke badan jalan, ini yang 
menjadi hambatan utama ditambah lagi di simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran tidak disediakan zebra cross, yang lebih  
menyulitkan pejalan kaki untuk menyeberang.  
 
2) Kendaraan parkir / berhenti (PSV) 
      Hambatan yang disebabkan oleh aktivitas ini memang 
sangat mendominasi pada aktivitas jalan di simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran sebab kebanyakan kendaraan yang 
berhenti di kawasan simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran , 
baik kendaraan yang berhenti untuk memarkir, juga kendaraan 
umum yang berhenti untuk menurunkan atau mengambil 
penumpang, bahkan biasanya sampai berhenti di badan jalan. 
Hal seperti ini yang  menjadikan waktu tunda bagi kendaraan-
kendaraan yang melintasi badan jalan tersebut sehingga 






3) Kendaraan lambat (EEV) 
      Hambatan yang disebabkan oleh aktivitas ini memang 
tergolong kecil namun pada kenyataan-nya juga berpengaruh 
pada aktivitas jalan pada simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran, kendaraan lambat disini didominasikan oleh becak, 
sepeda, dan dokar. 
 
4) Kendaraan keluar masuk dari lahan samping jalan (SMV) 
      Seperti diketahui bahwa di kawasan simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran merupakan daerah komersial yang 
memiliki beberapa fasilitas umum yang secara otomatis 
menciptakan interaksi antara guna lahan di sekitar dan 
transportasi. Aktivitas di kawasan komersial tersebut 
menyebabkan kendaraan yang setiap saat akan masuk dan 
keluar dari lahan yang berada di samping jalan dengan berbagai 
keperluan dan tujuan. Ketika kendaraan masuk dan keluar maka 
tercipta pergerakan dari kendaraan tersebut akan menyebabkan 
interaksi dengan kendaraan lain, yaitu dengan berhentinya 
kendaraan sehingga terjadilah waktu tunda bagi kendaraan yang 
melintasi jalan.  
 
    Survei hambatan samping pada simpang Tugu Teh Botol 




06.00 WIB – 18.00 WIB. Perhitungan jumlah kejadian dari masing 
masing hambatan samping dilakukan per 15 menit kemudian untuk 
keperluan analisis dijumlah menjadi per 1 jam. Hasil dari survei 
pencacahan data hambatan samping pada simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran dapat dilihat pada Tabel 4.2 dan Tabel 4.3 dibawah 
ini serta ditunjukan fluktuasi hambatan samping dalam gambar 4.2 
dan gambar 4.3 sebagai berikut : 
 
Tabel 4.2 Hasil Survei Hambatan Samping pada simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran pada hari Senin, 15 Juni 2020 
 











No Waktu PED PSV EEV SMV
1 06.00 - 07.00 98 55 12 18
2 07.00 - 08.00 122 58 19 22
3 08.00 - 09.00 126 74 28 26
4 09.00 - 10.00 154 97 35 27
5 10.00 - 11.00 180 89 47 24
6 11.00 - 12.00 231 114 48 31
7 12.00 - 13.00 276 126 51 46
8 13.00 - 14.00 255 108 48 47
9 14.00 - 15.00 221 96 37 35
10 15.00 - 16.00 197 82 35 26
11 16.00 - 17.00 164 66 38 21




Tabel 4.3 Hasil Survei Hambatan Samping pada simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran pada hari Sabtu, 13 Juni 2020 
No Waktu PED PSV EEV SMV 
1 06.00 - 07.00 92 42 14 21 
2 07.00 - 08.00 112 48 17 27 
3 08.00 - 09.00 124 59 27 28 
4 09.00 - 10.00 154 97 35 31 
5 10.00 - 11.00 174 108 47 34 
6 11.00 - 12.00 256 114 48 45 
7 12.00 - 13.00 248 121 42 38 
8 13.00 - 14.00 231 107 36 42 
9 14.00 - 15.00 217 102 32 28 
10 15.00 - 16.00 175 72 29 26 
11 16.00 - 17.00 149 55 34 21 
12 17.00 - 18.00 103 28 26 17 





























Hambatan Samping Pada Simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran 








Berdasarkan Gambar 4.2 diatas menunjukan untuk hasil survei 
hambatan samping pada hari Senin, 15 Juni 2020 pada simpang Tugu 
Teh Botol Sosro Banjaran menunjukan bahwa nilai jam puncak 
tertingginya untuk per 1 jam berada pada pukul 12.00 – 13.00 WIB 




Gambar 4.3 Grafik hambatan samping (Sabtu, 13 Juni 2020) 
 
 
Berdasarkan Gambar 4.3 diatas menunjukan untuk hasil survei 
hambatan samping pada hari Sabtu, 13 Juni 2020 pada simpang Tugu 
Teh Botol Sosro Banjaran menunjukan bahwa nilai jam puncak untuk 
per 1 jam berada pada pukul 11.00 – 12.00 WIB dengan total kejadian 

























Hambatan Samping Pada Simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran 








d) Kecepatan (Spot Speed) 
Kecepatan setempat (Spot Speed) adalah kecepatan kendaraan 
yang diukur pada suatu saat dan pada suatu tempat yang ditentukan 




… … … … … … … … … 𝟐) 
Dimana : 
V   = Kecepataan sesaat (Km/jam) 
D   = Panjang segmen (meter) 
T  = Waktu yang diperlukan kendaraan melewati segme (detik) 
Dari rumus diatas di dapatkan hasil setelah survei kecepatan 
setempat. Panjang segmen (D) di konversikan terlebih dahulu dari 
meter (m) menjadi kilometer (km) dan waktu yang ditentukan (T) 
dikonversikan dari detik menjadi jam. Setelah mendapatkan 
hasilnya maka dapat dihitung menggunakan rumus jarak dibagi 
waktu tempuh dan hasilnya menjadi kilometer per jam (km/jam). 









Tabel 4.4 Kecepatan (Spot Speed) Jalan Mayor Arah Utara (Hari Senin) 
 
    Sumber : Hasil survei, 2020 
 
Hari/Tanggal
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (Jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 10.23 0.002841667 35.19 Km/jam
2 100 0.1 8.14 0.002261111 44.23 Km/jam
3 100 0.1 9.77 0.002713889 36.85 Km/jam
4 100 0.1 7.66 0.002127778 47.00 Km/jam
5 100 0.1 8.96 0.002488889 40.18 Km/jam
6 100 0.1 10.22 0.002838889 35.23 Km/jam
7 100 0.1 8.32 0.002311111 43.27 Km/jam
8 100 0.1 9.21 0.002558333 39.09 Km/jam
9 100 0.1 10.43 0.002897222 34.52 Km/jam
10 100 0.1 8.34 0.002316667 43.17 Km/jam
Rata-rata 39.87 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (km) Hasil Satuan
1 100 0.1 12.63 0.003508333 28.50 Km/jam
2 100 0.1 10.03 0.002786111 35.89 Km/jam
3 100 0.1 11.08 0.003077778 32.49 Km/jam
4 100 0.1 9.77 0.002713889 36.85 Km/jam
5 100 0.1 13.10 0.003638889 27.48 Km/jam
6 100 0.1 12.37 0.003436111 29.10 Km/jam
7 100 0.1 11.98 0.003327778 30.05 Km/jam
8 100 0.1 13.21 0.003669444 27.25 Km/jam
9 100 0.1 12.11 0.003363889 29.73 Km/jam
10 100 0.1 9.87 0.002741667 36.47 Km/jam
Rata-rata 31.38 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 15.76 0.004377778 22.84 Km/jam
2 100 0.1 12.58 0.003494444 28.62 Km/jam
3 100 0.1 11.24 0.003122222 32.03 Km/jam
4 100 0.1 13.72 0.003811111 26.24 Km/jam
5 100 0.1 13.18 0.003661111 27.31 Km/jam
6 100 0.1 14.56 0.004044444 24.73 Km/jam
7 100 0.1 12.63 0.003508333 28.50 Km/jam
8 100 0.1 13.76 0.003822222 26.16 Km/jam
9 100 0.1 14.83 0.004119444 24.28 Km/jam
10 100 0.1 15.31 0.004252778 23.51 Km/jam
Rata-rata 26.42 Km/jam
: Senin, 17 Agustus 2020
: Khoerul & Dimas
: 06.00 - 18.00 WIB
: Cerah











Tabel 4.5 Kecepatan (Spot Speed) Jalan Mayor Arah Selatan (Hari Senin) 
 
     Sumber : Hasil survei, 2020 
Hari/Tanggal
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (Jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 9.32 0.002588889 38.63 Km/jam
2 100 0.1 10.22 0.002838889 35.23 Km/jam
3 100 0.1 8.92 0.002477778 40.36 Km/jam
4 100 0.1 9.58 0.002661111 37.58 Km/jam
5 100 0.1 10.22 0.002838889 35.23 Km/jam
6 100 0.1 9.44 0.002622222 38.14 Km/jam
7 100 0.1 12.61 0.003502778 28.55 Km/jam
8 100 0.1 8.27 0.002297222 43.53 Km/jam
9 100 0.1 9.38 0.002605556 38.38 Km/jam
10 100 0.1 11.26 0.003127778 31.97 Km/jam
Rata-rata 36.76 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (km) Hasil Satuan
1 100 0.1 9.92 0.002755556 36.29 Km/jam
2 100 0.1 11.73 0.003258333 30.69 Km/jam
3 100 0.1 13.57 0.003769444 26.53 Km/jam
4 100 0.1 9.68 0.002688889 37.19 Km/jam
5 100 0.1 11.09 0.003080556 32.46 Km/jam
6 101 0.1 13.42 0.003727778 26.83 Km/jam
7 102 0.1 10.78 0.002994444 33.40 Km/jam
8 103 0.1 12.59 0.003497222 28.59 Km/jam
9 104 0.1 13.16 0.003655556 27.36 Km/jam
10 105 0.1 10.83 0.003008333 33.24 Km/jam
Rata-rata 31.26 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 14.39 0.003997222 25.02 Km/jam
2 100 0.1 11.55 0.003208333 31.17 Km/jam
3 100 0.1 15.22 0.004227778 23.65 Km/jam
4 100 0.1 13.64 0.003788889 26.39 Km/jam
5 100 0.1 12.71 0.003530556 28.32 Km/jam
6 100 0.1 13.55 0.003763889 26.57 Km/jam
7 100 0.1 14.63 0.004063889 24.61 Km/jam
8 100 0.1 12.28 0.003411111 29.32 Km/jam
9 100 0.1 13.98 0.003883333 25.75 Km/jam
10 100 0.1 14.79 0.004108333 24.34 Km/jam
Rata-rata 26.51 Km/jam




: Senin, 17 Agustus 2020
Surveyor : Khoerul & Dimas





Tabel 4.6 Kecepatan (Spot Speed) Jalan Minor Arah Timur (Hari Senin) 
 
     Sumber : Hasil survei, 2020 
Hari/Tanggal
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (Jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 7.57 0.002102778 47.56 Km/jam
2 100 0.1 9.82 0.002727778 36.66 Km/jam
3 100 0.1 8.97 0.002491667 40.13 Km/jam
4 100 0.1 9.01 0.002502778 39.96 Km/jam
5 100 0.1 8.31 0.002308333 43.32 Km/jam
6 100 0.1 9.22 0.002561111 39.05 Km/jam
7 100 0.1 7.43 0.002063889 48.45 Km/jam
8 100 0.1 8.34 0.002316667 43.17 Km/jam
9 100 0.1 8.69 0.002413889 41.43 Km/jam
10 100 0.1 9.86 0.002738889 36.51 Km/jam
Rata-rata 41.62 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (km) Hasil Satuan
1 100 0.1 10.64 0.002955556 33.83 Km/jam
2 100 0.1 11.36 0.003155556 31.69 Km/jam
3 100 0.1 9.01 0.002502778 39.96 Km/jam
4 100 0.1 12.36 0.003433333 29.13 Km/jam
5 100 0.1 11.84 0.003288889 30.41 Km/jam
6 100 0.1 12.07 0.003352778 29.83 Km/jam
7 100 0.1 10.32 0.002866667 34.88 Km/jam
8 100 0.1 11.28 0.003133333 31.91 Km/jam
9 100 0.1 13.69 0.003802778 26.30 Km/jam
10 100 0.1 9.87 0.002741667 36.47 Km/jam
Rata-rata 32.44 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 11.80 0.003277778 30.51 Km/jam
2 100 0.1 13.43 0.003730556 26.81 Km/jam
3 100 0.1 13.09 0.003636111 27.50 Km/jam
4 100 0.1 12.64 0.003511111 28.48 Km/jam
5 100 0.1 11.48 0.003188889 31.36 Km/jam
6 100 0.1 13.76 0.003822222 26.16 Km/jam
7 100 0.1 13.22 0.003672222 27.23 Km/jam
8 100 0.1 14.86 0.004127778 24.23 Km/jam
9 100 0.1 12.13 0.003369444 29.68 Km/jam
10 100 0.1 13.08 0.003633333 27.52 Km/jam
Rata-rata 27.95 Km/jam




: Sabtu, 17 Agustus 2020
Surveyor : Khoerul & Dimas






Tabel 4.7 Kecepatan (Spot Speed) Jalan Minor Arah Barat (Hari Senin) 
 
Sumber : Hasil survei, 2020 
Hari/Tanggal
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (Jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 10.96 0.003044444 32.85 Km/jam
2 100 0.1 10.77 0.002991667 33.43 Km/jam
3 100 0.1 9.91 0.002752778 36.33 Km/jam
4 100 0.1 11.29 0.003136111 31.89 Km/jam
5 100 0.1 9.36 0.0026 38.46 Km/jam
6 100 0.1 11.23 0.003119444 32.06 Km/jam
7 100 0.1 10.21 0.002836111 35.26 Km/jam
8 100 0.1 9.34 0.002594444 38.54 Km/jam
9 100 0.1 9.68 0.002688889 37.19 Km/jam
10 100 0.1 10.57 0.002936111 34.06 Km/jam
Rata-rata 35.01 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (km) Hasil Satuan
1 100 0.1 13.34 0.003705556 26.99 Km/jam
2 100 0.1 12.48 0.003466667 28.85 Km/jam
3 100 0.1 11.54 0.003205556 31.20 Km/jam
4 100 0.1 11.12 0.003088889 32.37 Km/jam
5 100 0.1 10.47 0.002908333 34.38 Km/jam
6 101 0.1 12.63 0.003508333 28.50 Km/jam
7 102 0.1 10.36 0.002877778 34.75 Km/jam
8 103 0.1 11.21 0.003113889 32.11 Km/jam
9 104 0.1 10.57 0.002936111 34.06 Km/jam
10 105 0.1 11.22 0.003116667 32.09 Km/jam
Rata-rata 31.53 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 15.08 0.004188889 23.87 Km/jam
2 100 0.1 14.42 0.004005556 24.97 Km/jam
3 100 0.1 12.75 0.003541667 28.24 Km/jam
4 100 0.1 14.38 0.003994444 25.03 Km/jam
5 100 0.1 11.65 0.003236111 30.90 Km/jam
6 100 0.1 12.64 0.003511111 28.48 Km/jam
7 100 0.1 13.22 0.003672222 27.23 Km/jam
8 100 0.1 13.29 0.003691667 27.09 Km/jam
9 100 0.1 11.58 0.003216667 31.09 Km/jam
10 100 0.1 12.26 0.003405556 29.36 Km/jam
Rata-rata 27.63 Km/jam




Surveyor : Khoerul Ma'ruf
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB
Cuaca : Cerah




Tabel 4.8 Kecepatan (Spot Speed) Jalan Mayor Arah Utara (Hari Sabtu) 
 
Sumber : Hasil survei, 2020 
Hari/Tanggal
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (Jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 8.34 0.002316667 43.17 Km/jam
2 100 0.1 9.26 0.002572222 38.88 Km/jam
3 100 0.1 9.88 0.002744444 36.44 Km/jam
4 100 0.1 7.66 0.002127778 47.00 Km/jam
5 100 0.1 8.74 0.002427778 41.19 Km/jam
6 100 0.1 9.68 0.002688889 37.19 Km/jam
7 100 0.1 10.58 0.002938889 34.03 Km/jam
8 100 0.1 8.42 0.002338889 42.76 Km/jam
9 100 0.1 9.47 0.002630556 38.01 Km/jam
10 100 0.1 7.46 0.002072222 48.26 Km/jam
Rata-rata 40.69 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (km) Hasil Satuan
1 100 0.1 11.48 0.003188889 31.36 Km/jam
2 100 0.1 11.21 0.003113889 32.11 Km/jam
3 100 0.1 9.82 0.002727778 36.66 Km/jam
4 100 0.1 8.96 0.002488889 40.18 Km/jam
5 100 0.1 12.18 0.003383333 29.56 Km/jam
6 100 0.1 13.34 0.003705556 26.99 Km/jam
7 100 0.1 13.02 0.003616667 27.65 Km/jam
8 100 0.1 12.16 0.003377778 29.61 Km/jam
9 100 0.1 11.42 0.003172222 31.52 Km/jam
10 100 0.1 9.22 0.002561111 39.05 Km/jam
Rata-rata 32.47 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 13.48 0.003744444 26.71 Km/jam
2 100 0.1 13.71 0.003808333 26.26 Km/jam
3 100 0.1 12.52 0.003477778 28.75 Km/jam
4 100 0.1 14.84 0.004122222 24.26 Km/jam
5 100 0.1 12.28 0.003411111 29.32 Km/jam
6 100 0.1 13.34 0.003705556 26.99 Km/jam
7 100 0.1 14.47 0.004019444 24.88 Km/jam
8 100 0.1 13.38 0.003716667 26.91 Km/jam
9 100 0.1 13.12 0.003644444 27.44 Km/jam





Arus Lalu Lintas : Jalan Raya Banjaran (Arah - Tegal)
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB
Cuaca : Cerah
: Sabtu, 15 Agustus 2020




Tabel 4.9 Kecepatan (Spot Speed) Jalan Mayor Arah Selatan (Hari Sabtu) 
 
    Sumber : Hasil survei, 2020 
Hari/Tanggal
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (Jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 10.02 0.002783333 35.93 Km/jam
2 100 0.1 8.21 0.002280556 43.85 Km/jam
3 100 0.1 9.42 0.002616667 38.22 Km/jam
4 100 0.1 10.38 0.002883333 34.68 Km/jam
5 100 0.1 9.16 0.002544444 39.30 Km/jam
6 100 0.1 10.14 0.002816667 35.50 Km/jam
7 100 0.1 9.35 0.002597222 38.50 Km/jam
8 100 0.1 11.22 0.003116667 32.09 Km/jam
9 100 0.1 8.92 0.002477778 40.36 Km/jam
10 100 0.1 10.67 0.002963889 33.74 Km/jam
Rata-rata 37.22 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (km) Hasil Satuan
1 100 0.1 10.21 0.002836111 35.26 Km/jam
2 100 0.1 11.64 0.003233333 30.93 Km/jam
3 100 0.1 11.22 0.003116667 32.09 Km/jam
4 100 0.1 10.34 0.002872222 34.82 Km/jam
5 100 0.1 9.47 0.002630556 38.01 Km/jam
6 101 0.1 12.22 0.003394444 29.46 Km/jam
7 102 0.1 9.98 0.002772222 36.07 Km/jam
8 103 0.1 11.87 0.003297222 30.33 Km/jam
9 104 0.1 13.66 0.003794444 26.35 Km/jam
10 105 0.1 12.37 0.003436111 29.10 Km/jam
Rata-rata 32.24 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 13.94 0.003872222 25.82 Km/jam
2 100 0.1 12.36 0.003433333 29.13 Km/jam
3 100 0.1 14.37 0.003991667 25.05 Km/jam
4 100 0.1 13.02 0.003616667 27.65 Km/jam
5 100 0.1 13.11 0.003641667 27.46 Km/jam
6 100 0.1 12.68 0.003522222 28.39 Km/jam
7 100 0.1 13.91 0.003863889 25.88 Km/jam
8 100 0.1 14.21 0.003947222 25.33 Km/jam
9 100 0.1 12.54 0.003483333 28.71 Km/jam





Arus Lalu Lintas : Jalan Raya Banjaran (Arah - Slawi)
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB
Cuaca : Cerah
: Sabtu, 15 Agustus 2020




Tabel 4.10 Kecepatan (Spot Speed) Jalan Minor Arah Timur (Hari Sabtu) 
 
    Sumber : Hasil survei, 2020 
 
Hari/Tanggal
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (Jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 8.72 0.002422222 41.28 Km/jam
2 100 0.1 7.34 0.002038889 49.05 Km/jam
3 100 0.1 9.85 0.002736111 36.55 Km/jam
4 100 0.1 9.51 0.002641667 37.85 Km/jam
5 100 0.1 7.98 0.002216667 45.11 Km/jam
6 100 0.1 7.87 0.002186111 45.74 Km/jam
7 100 0.1 9.32 0.002588889 38.63 Km/jam
8 100 0.1 7.61 0.002113889 47.31 Km/jam
9 100 0.1 8.76 0.002433333 41.10 Km/jam
10 100 0.1 9.51 0.002641667 37.85 Km/jam
Rata-rata 42.05 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (km) Hasil Satuan
1 100 0.1 10.02 0.002783333 35.93 Km/jam
2 100 0.1 9.46 0.002627778 38.05 Km/jam
3 100 0.1 10.21 0.002836111 35.26 Km/jam
4 100 0.1 11.98 0.003327778 30.05 Km/jam
5 100 0.1 13.44 0.003733333 26.79 Km/jam
6 100 0.1 13.26 0.003683333 27.15 Km/jam
7 100 0.1 9.31 0.002586111 38.67 Km/jam
8 100 0.1 10.48 0.002911111 34.35 Km/jam
9 100 0.1 12.79 0.003552778 28.15 Km/jam
10 100 0.1 10.25 0.002847222 35.12 Km/jam
Rata-rata 32.95 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 13.24 0.003677778 27.19 Km/jam
2 100 0.1 10.94 0.003038889 32.91 Km/jam
3 100 0.1 12.41 0.003447222 29.01 Km/jam
4 100 0.1 13.64 0.003788889 26.39 Km/jam
5 100 0.1 11.51 0.003197222 31.28 Km/jam
6 100 0.1 14.82 0.004116667 24.29 Km/jam
7 100 0.1 12.47 0.003463889 28.87 Km/jam
8 100 0.1 13.91 0.003863889 25.88 Km/jam
9 100 0.1 14.18 0.003938889 25.39 Km/jam





Arus Lalu Lintas : Jalan Timur Raya Banjaran (Arah - Balamoa)
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB
Cuaca : Cerah
: Sabtu, 15 Agustus 2020




Tabel 4.11 Kecepatan (Spot Speed) Jalan Minor Arah Barat (Hari Sabtu) 
 
    Sumber : Hasil survei, 2020 
 
Hari/Tanggal
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (Jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 10.24 0.002844444 35.16 Km/jam
2 100 0.1 9.93 0.002758333 36.25 Km/jam
3 100 0.1 8.02 0.002227778 44.89 Km/jam
4 100 0.1 9.78 0.002716667 36.81 Km/jam
5 100 0.1 9.68 0.002688889 37.19 Km/jam
6 100 0.1 11.41 0.003169444 31.55 Km/jam
7 100 0.1 9.65 0.002680556 37.31 Km/jam
8 100 0.1 9.28 0.002577778 38.79 Km/jam
9 100 0.1 10.06 0.002794444 35.79 Km/jam
10 100 0.1 9.57 0.002658333 37.62 Km/jam
Rata-rata 37.14 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (km) Hasil Satuan
1 100 0.1 10.96 0.003044444 32.85 Km/jam
2 100 0.1 13.01 0.003613889 27.67 Km/jam
3 100 0.1 11.22 0.003116667 32.09 Km/jam
4 100 0.1 10.75 0.002986111 33.49 Km/jam
5 100 0.1 12.09 0.003358333 29.78 Km/jam
6 101 0.1 11.13 0.003091667 32.35 Km/jam
7 102 0.1 12.25 0.003402778 29.39 Km/jam
8 103 0.1 11.96 0.003322222 30.10 Km/jam
9 104 0.1 11.32 0.003144444 31.80 Km/jam
10 105 0.1 9.11 0.002530556 39.52 Km/jam
Rata-rata 31.90 Km/jam
No Panjang Segmen Jarak Tempuh (m) Waktu (s) Waktu (jam) Hasil Satuan
1 100 0.1 14.46 0.004016667 24.90 Km/jam
2 100 0.1 13.88 0.003855556 25.94 Km/jam
3 100 0.1 13.54 0.003761111 26.59 Km/jam
4 100 0.1 14.21 0.003947222 25.33 Km/jam
5 100 0.1 12.04 0.003344444 29.90 Km/jam
6 100 0.1 11.84 0.003288889 30.41 Km/jam
7 100 0.1 14.43 0.004008333 24.95 Km/jam
8 100 0.1 12.76 0.003544444 28.21 Km/jam
9 100 0.1 11.68 0.003244444 30.82 Km/jam





Arus Lalu Lintas : Jalan Raya Timur Banjaran (Arah - Banjaran)
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB
Cuaca : Cerah
: Sabtu, 15 Agustus 2020




         Tabel 4.12 Rekapitulasi Kecepatan Rata-rata (Hari Senin) 
 
Sumber : Hasil survei, 2020 
 
 
Berdasarkan tabel di atas hasil survei kecepatan rata-rata untuk 
hari Senin (Hari Kerja) di dapatkan  masing- masing  dari 10 
sempel yang terdiri dari sepeda motor (MC), kendaraan ringan  
(LV) dan kendaraan berat (HV) dari dua ruas Jalan Raya Banjaran 
dan Jalan Raya Timur Banjaran, didapatkan rata-rata untuk ruas 
Jalan Raya Banjaran (Arah – Tegal) untuk sepeda motor (MC) 
sebesar 39,87 Km/jam, kendaraan ringan (LV) sebesar 31,38 
Km/jam dan kendaraan berat (HV) sebesar 26,42 Km/jam, 
sedangkan untuk ruas Jalan Raya Banjaran (Arah – Slawi) 
didapatkan untuk sepeda motor (MC) sebesar 36,76 Km/jam, 
kendaraan ringan (LV) sebesar 31,26 Km/jam dan kendaraan berat 
(HV) sebesar 26,51. Selanjutnya untuk ruas Jalan Raya Timur 
Banjaran (Arah – Balamoa) didapatkan rata-rata untuk sepeda 
motor (MC) sebesar 41,62 Km/jam, kendaraan ringan (LV)  sebesar 
32,44 Km/jam dan kendaraan berat (HV) sebesar 27,95 Km/jam 
kemudian untuk ruas Jalan Raya Timur Banjaran (Arah – Banjaran) 
Senin, 17 Agustus 2020
Jl. Raya Banjaran (Arah - Tegal) 39.87 31.38 26.42
Jl. Raya Banjaran (Arah - Slawi) 36.76 31.26 26.51
Jl. Raya Timur Banjaran (Arah - Balamoa) 41.62 32.44 27.95







didapatkan rata-rata untuk sepeda motor (MC) sebesar 35,01 
Km/jam, kendaraan ringan (LV)  sebesar 31,53 Km/jam dan 
kendaraan berat (HV) sebesar 27,63 Km/jam. 
 
      Tabel 4.13 Rekapitulasi Kecepatan Rata-rata (Hari Sabtu) 
 
           Sumber : Hasil survei, 2020 
 
Berdasarkan tabel di atas hasil survei kecepatan rata-rata untuk 
hari Sabtu (Hari Libur) di dapatkan  masing- masing  dari 10 
sempel yang terdiri dari sepeda motor (MC), kendaraan ringan  
(LV) dan kendaraan berat (HV) dari dua ruas Jalan Raya Banjaran 
dan Jalan Raya Timur Banjaran, didapatkan rata-rata untuk ruas 
Jalan Raya Banjaran (Arah – Tegal) untuk sepeda motor (MC) 
sebesar 40,69 Km/jam, kendaraan ringan (LV) sebesar 32,47 
Km/jam dan kendaraan berat (HV) sebesar 27,40 Km/jam, 
sedangkan untuk ruas Jalan Raya Banjaran (Arah – Slawi) 
didapatkan untuk sepeda motor (MC) sebesar 4,22 Km/jam, 
kendaraan ringan (LV) sebesar 32,24  Km/jam dan kendaraan berat 
(HV) sebesar 26,94. Selanjutnya untuk ruas Jalan Raya Timur 
Sabtu, 15 Agustus 2020
Jl. Raya Banjaran (Arah - Tegal) 40.69 32.47 27.40
Jl. Raya Banjaran (Arah - Slawi) 37.22 32.24 26.94
Jl. Raya Timur Banjaran (Arah - Balamoa) 42.05 32.95 28.11







Banjaran (Arah – Balamoa) didapatkan rata-rata untuk sepeda 
motor (MC) sebesar 42,05 Km/jam, kendaraan ringan (LV)  sebesar 
32,95 Km/jam dan kendaraan berat (HV) sebesar 28,11 Km/jam 
kemudian untuk ruas Jalan Raya Timur Banjaran (Arah – Banjaran) 
didapatkan rata-rata untuk sepeda motor (MC) sebesar 37,14 
Km/jam, kendaraan ringan (LV)  sebesar 31,90 Km/jam dan 
kendaraan berat (HV) sebesar 27,91 Km/jam. 
 
4. Kondisi arus lalu lintas 
      Dengan adanya pusat kegiatan jual beli atau perniagaan, seperti 
pasar, swalayan dan pertokoan , daerah pendidikan, perkantoran dan 
sebagai daerah penghubung  antara Kabupaten Tegal dan Kota Tegal 
menjadikan simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran sangat ramai 
khususnya pada jam-jam sibuk. 
      Data kondisi arus lalu lintas di simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran didapatkan berdasarkan hasil survei yang dilakukan selama dua 
hari yaitu pada hari Senin (Hari Kerja) dan hari Sabtu (Hari Libur) 
selama periode 12 jam yang ditabulasi setiap interval 15 menit dari pukul 
06.00 WIB – 18.00 WIB dengan klasifikasi MC (Arus sepeda motor), 
LV (Arus kendaraan ringan), HV (Arus kendaraan berat) dengan 
menggunakan smp/jam. Pengolahan dan perhitungan  jumlah data 




Microsoft Excel yang sebelumnya data didapatkan dengan bantuan 
Aplikasi Counter yang dicatat oleh surveyor pada kertas format survei 
perhitungan volume lalu lintas. 
       Hasil perhitungan volume lalu lintas pada Simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran  dan  pengolahannya dapat dilihat pada lampiran 1 
sampai lampiran 6 dan dibawah ini ditunjukan fluktuasi volume lalu 
lintas dalam gambar 4.4 sampai dengan gambar 4.9 sebagai berikut : 
 
 
        Gambar 4.4  Grafik volume arus lalu lintas kaki simpang A (Smp/jam) 
 
Berdasarkan Gambar 4.4 diatas menunjukan untuk volume arus 
lalu lintas kaki simpang A pada Jalan Raya Banjaran (Arah – Tegal) 

















































































































































































































































































































































































































































































A. Jl. Raya Banjaran (Arah - Tegal)  







menunjukan bahwa nilai jam puncak tertingginya untuk per 15 menit 
berada pada pukul 16.00 – 16.15 WIB dengan total nilai kendaraan 
sebesar 311,5 smp/jam dengan rincian untuk MC = 187,2 smp/jam,  
LV = 97 smp/jam dan HV = 27,3 smp/jam. 
   
 
   Gambar 4.5 Grafik volume arus lalu lintas kaki simpang B (Smp/jam) 
 
Berdasarkan Gambar 4.5 diatas menunjukan untuk volume arus 
lalu lintas kaki simpang B pada Jalan Raya Timur Banjaran (Arah – 
Balamoa) Senin, 15 Juni 2020 di simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran menunjukan bahwa nilai jam puncak tertingginya untuk per 

































































































































































































































































































































































































































A. Jl. Raya Banjaran (Arah - Tegal) 







kendaraan sebesar 175,1 smp/jam dengan rincian untuk MC = 139,6 
smp/jam,  LV = 29 smp/jam dan HV = 6,5 smp/jam. 
 
           
    Gambar 4.6 Grafik volume arus lalu lintas kaki simpang C (Smp/jam) 
 
Berdasarkan Gambar 4.6 diatas menunjukan untuk volume arus 
lalu lintas kaki simpang C pada Jalan Raya Banjaran (Arah – Slawi) 
Senin, 15 Juni 2020 di simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran 
menunjukan bahwa nilai jam puncak tertingginya untuk per 15 menit 
berada pada pukul 16.00 – 16.15 WIB dengan total nilai kendaraan 
sebesar 323,2 smp/jam dengan rincian untuk MC = 203,2 smp/jam,  




























































































































































































































































































































































































































C. Jl. Raya Banjaran (Arah - Slawi)  







         
Gambar 4.7 Grafik volume arus lalu lintas kaki simpang A (Smp/jam) 
 
Berdasarkan Gambar 4.7 diatas menunjukan untuk volume arus 
lalu lintas kaki simpang A pada Jalan Raya Banjaran (Arah – Tegal) 
Sabtu, 13 Juni 2020 di simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran 
menunjukan bahwa nilai jam puncak tertingginya untuk per 15 menit 
berada pada pukul 16.15 – 16.30 WIB dengan total nilai kendaraan 
sebesar 190,9 smp/jam dengan rincian untuk MC = 121,6 smp/jam,  






























































































































































































































































































































































































































A. Jl. Raya Banjaran (Arah - Tegal) 







                  
               Gambar 4.8 Grafik volume arus lalu lintas kaki simpang B (Smp/jam) 
 
Berdasarkan Gambar 4.8 diatas menunjukan untuk volume arus 
lalu lintas kaki simpang B pada Jalan Raya Timur Banjaran (Arah – 
Balamoa) Sabtu, 13 Juni 2020 di simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran menunjukan bahwa nilai jam puncak tertingginya untuk per 
15 menit berada pada pukul 16.45 – 17.00 WIB dengan total nilai 
kendaraan sebesar 140,7 smp/jam dengan rincian untuk MC = 103,6 































































































































































































































































































































































































































B. Jl. Raya Timur Banjaran (Arah Balamoa) 







          
 Gambar 4.9 Grafik volume arus lalu lintas kaki simpang C (Smp/jam) 
 
Berdasarkan Gambar 4.9 diatas menunjukan untuk volume arus 
lalu lintas kaki simpang B pada Jalan Raya Banjaran (Arah – Slawi) 
Sabtu, 15 Juni 2020 di simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran 
menunjukan bahwa nilai jam puncak tertingginya untuk per 15 menit 
berada pada pukul 16.00 – 16.15 WIB dengan total nilai kendaraan 
sebesar 253,7  smp/jam dengan rincian untuk MC = 177,6 smp/jam,  


































































































































































































































































































































































































































C. Jl. Raya Banjaran (Arah - Slawi)  







B. Pembahasan  
  Hasil pengumpulan data yang telah diperoleh dari survei di lapangan 
dan studi dokumentasi selanjutnya diolah berdasarkan teori-teori dan rumus-
rumus yang terdapat pada sub landasan teori, kemudian diperoleh hasil yang 
menjadi tujuan dari penelitian ini yaitu nilai hambatan samping, kinerja 
simpang dan alternatif penanganan solusi kemacetan. 
 
1. Penentuan volume jam puncak simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran 
      Menurut (Adi, 2017) volume lalu lintas didefinisikan sebagai 
jumlah kendaraan yang melewati suatu ruas jalan tertentu dan dalam 
satuan waktu tertentu. Volume lalu lintas dinyatakan dengan jumlah 
kendaraan per satuan unit waktu, yang dikenal dalam satuan 
kendaraan/jam ( dalam Tamin OZ, 2003). 
      Dalam menghitung volume lalu lintas pada simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran dilakukan perhitungan secara riil melalui traffict 
counting yang dilakukan di simpang tersebut. Adapun Lalu lintas Harian 
Rata-rata yang dilakukan adalah dengan melakukan perhitungan 
sederhana, yaitu dengan melakukan perhitungan jumlah kendaraan 
dilapangan secara langsung, sedangkan untuk metode satuan mobil 
penumpang adalah merupakan kelanjutan perhitungan lalu lintas harian 




metode traffic counting dengan standar perbandingan jenis kendaraan 
menurut (MKJI, 1997). Dengan menggunakan standar jenis kendaraan 
yaitu Satuan Mobil Penumpang (SMP) akan memudahkan untuk 
menganalisa dalam perhitungan lebih lanjut. Adapun standar 
perbandingan jenis kendaraan yang digunakan untuk melakukan 
perhitungan tersebut dapat dilihat pada tabel 2.5 (halaman 16). 
      Untuk  penentuan volume jam puncak pada simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran diperoleh dari hasil survei lapangan yang 
ditabulasi setiap interval 15 menit, dan dipisahkan menurut jenis 
kendaraan dengan klasifikasi terdiri dari sepeda motor, kendaraan ringan 
dan kendaraan berat. Data dengan interval 15 menit tersebut kemudian 
untuk keperluan analisis menentukan terjadinya jam puncak simpang 
dijumlah menjadi per 1 jam guna mengetahui distribusi lalu lintas pada 
segmen simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran. Setelah menganalisis 
volume kendaraan pada simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran 
didapatkan volume jam puncak tertinggi terjadi pada hari Senin pukul 
15.45 -16.45 WIB. Rincian dari analisis data volume jam puncak 
tertinggi pada simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran dapat dilihat 















Arus Jam Puncak 
(Smp/jam) 
Total 
MC LV HV (Smp/jam) 
  A. Jl. Raya  
ST 457.6 277 79.3 813.9 
  Banjaran 
  
(Arah - 
Tegal) LT 251.6 58 24.7 334.3 
    
  B. Jl. Raya 






Balamoa) LT 202 44 24.7 270.7 
    
  C. Jl. Raya 
ST 486.4 294 44.2 824.6 
  Banjaran 
  
(Arah - 
Slawi) RT 214.4 35 14.3 263.7 
    
Total 1911.2 774 204.1 2889.3 
 Sumber : Hasil Analis, 2020 
 
      Dari hasil tabel di atas menunjukan bahwa untuk arus lalu lintas 
simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran, diketahui jam puncak 
tertingginya ada pada hari Senin (Hari Kerja) pukul 15.45 – 16.45 WIB 
dengan jumlah kendaraan MC sebanyak 66,1 %, LV sebanyak 26,8 %, 
HV sebanyak 7,1 %. Kendaraan yang mendominasi yang melewati 
simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran adalah kendaraan motor yang 






2. Kecepatan Arus Bebas 
 Kecepatan arus bebas (FV) didefinisikan sebagai kecepatan 
pada tingkat arus nol, yaitu kecepatan yang akan dipilih pengemudi jika 
mengendarai kendaraan bermotor tanpa dipengaruhi oleh kendaraan 
bermotor lain dijalan 
 




FV     = Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada kondisi 
lapangan (km/jam) 
FV0       =  Kecepatan arus bebas kendaraan ringan pada jalan yang 
diamati 
FVW         =  Penyesuaian kecepatan untuk lebar jalan (km/jam) 
FFVSF   =  Faktor penyesuaian untuk hambatan samping  
FFVCS   =  Faktor penyesuaian kecepatan untuk ukuran kota 
 
a) Jalan Jalan Raya Banjaran 
FV0 =  nilai kecepatan arus bebas kendaraan ringan dan masuk 
dalam tipe jalan kota empat lajur tak terbagi (2/2 UD)  




(MC) 40, kendaraan ringan (LV) 44 dan kendaraan berat 
(HV) 40. 
FVW   =  nilai penyesuaian kecepatan untuk lebar jalan dan masuk 
dalam tipe jalan dua lajur tak terbagi dengan total jalur 
efektif 5 meter per jalur dan didapatkan hasil FVw 3. 
FFVSF  =  nilai faktor penyesuaian hambatan samping dan masuk 
dalam tipe jalan dua lajur tak terbagi (2/2 UD) atau jalan 
satu arah dengan kelas hambatan samping tinggi untuk 
jalan kartini dengan lebar hambatan samping 2 meter 
masuk dalam klasifikasi 0,93.  
FFVCS = Berdasarkan jumlah penduduk Kabupaten Tegal 1,437,225 
juta jiwa masuk dalam klasifikasi Fcs 1.  
 
 Sepeda Motor (MC)  
      𝐅𝐕 = (𝐅𝐕𝟎  +  𝐅𝐕𝐖) × 𝐅𝐅𝐕𝐂𝐒 ×  𝐅𝐅𝐂𝐒……………………………….𝟑) 
       = (40 + 3) × 0,93 × 1 
        = 39,99 km/jam 
 Kendaraan Ringan (LV) 
      𝐅𝐕 = (𝐅𝐕𝟎  +  𝐅𝐕𝐖) × 𝐅𝐅𝐕𝐂𝐒 ×  𝐅𝐅𝐂𝐒……………………………….𝟑) 
       = (44 + 3) × 0,93 × 1 





 Kendaraan Berat (HV) 
                          𝐅 𝐕 = (𝐅𝐕𝟎  +  𝐅𝐕𝐖) ×  𝐅𝐅𝐕𝐂𝐒 ×  𝐅𝐅𝐂𝐒……………………………….𝟑) 
      = (40 + 3) × 0,93 × 1 
               = 39,99 km/jam 
 
b) Jalan Raya Timur Banjaran 
FV0 =  nilai kecepatan arus bebas kendaraan ringan dan masuk 
dalam tipe jalan kota empat lajur tak terbagi (2/2 UD)  
dengan nilai kecepatan arus bebas dasar sepeda motor 
(MC) 40, kendaraan ringan (LV) 44 dan kendaraan berat 
(HV) 40. 
FVW   =  nilai penyesuaian kecepatan untuk lebar jalan dan masuk 
dalam tipe jalan dua lajur tak terbagi dengan total jalur 
efektif 5 meter per jalur dan didapatkan hasil FVw -3. 
FFVSF  =  nilai faktor penyesuaian hambatan samping dan masuk 
dalam tipe jalan dua lajur tak terbagi (2/2 UD) atau jalan 
satu arah dengan kelas hambatan samping tinggi untuk 
jalan kartini dengan lebar hambatan samping 2 meter 
masuk dalam klasifikasi 0,93.  
FFVCS = Berdasarkan jumlah penduduk Kabupaten Tegal 1,437,225 





 Sepeda Motor (MC)  
      𝐅𝐕 = (𝐅𝐕𝟎  +  𝐅𝐕𝐖) × 𝐅𝐅𝐕𝐂𝐒 ×  𝐅𝐅𝐂𝐒……………………………….𝟑) 
       = (40 + ( - 3)) × 0,93 × 1 
        = 38,13 km/jam 
 Kendaraan Ringan (LV) 
      𝐅𝐕 = (𝐅𝐕𝟎  +  𝐅𝐕𝐖) × 𝐅𝐅𝐕𝐂𝐒 ×  𝐅𝐅𝐂𝐒……………………………….𝟑) 
       = (40 + ( - 3)) × 0,93 × 1 
            = 34,41 km/jam 
 Kendaraan Berat (HV) 
                         𝐅𝐕 = (𝐅𝐕𝟎  +  𝐅𝐕𝐖) ×  𝐅𝐅𝐕𝐂𝐒 ×  𝐅𝐅𝐂𝐒……………………………….𝟑) 
       = (40 + ( - 3)) × 0,93 × 1 
        = 38,13 km/jam 
 
Sehingga dari perhitungan di atas untuk rekapitulasinya bisa di lihat  
Tabel 4.15 di bawah ini : 
 
    Tabel 4.15  Rekapitulasi Kecepatan Arus Bebas 
 
 Sumber : Hasil Analis, 2020 
   
Dari hasil tabel diatas diperoleh kecepatan arus bebas pada ruas 
Jalan Raya Banjaran kecepatan sepeda motor (MC) 39,99 km/jam, 
MC LV HV
Jl. Raya Banjaran 39,99 43,71 39,99 






kendaraan ringan (LV) 43,71 km/jam, dan kendaraan berat (HV) 39,99 
km/jam. Untuk Jalan Raya Timur Banjaran kecepatan arus bebas  
sepeda motor (MC) 38,13 km/jam, kendaraan ringan (LV) 34,41 
km/jam, dan kendaraan berat (HV) 38,13 km/jam. 
 
3. Analisa Hambatan samping 
    Dari pengamatan di lapangan hambatan samping dan gangguan 
pergerakan lalu lintas disebabkan banyaknya pejalan kaki yang 
memenuhi badan jalan, becak yang parkir seenaknya dan banyaknya 
PKL yang menjajakan dagangannya di  trotoar bahkan sampai masuk ke  
bahu jalan. Sehingga pada jam sibuk bercampurnya pejalan kaki dan 
transportasi lainnya di simpang tersebut sering menganggu aktivitas 
pengguna lalu lintas dan sering mengakibatkan terjadi kemacetan.    
    Survei hambatan samping dilakukan selama 2 hari pada hari Senin 
(Hari kerja) dan Sabtu (Hari libur) selama periode waktu 12 jam dari 
pukul 06.00 – 18.00 WIB. Data yang diambil yaitu  pejalan kaki / 
penyeberang jalan, kendaraan parkir / kendaraan berhenti di bahu jalan, 
kendaraan yang masuk dan keluar dari samping jalan serta kendaraan 
lambat.  
      Setelah menganalisis hasil survei hambatan samping didapatkan 
hambatan samping tersibuk pada simpang Tugu Teh Botol Sosro 




WIB. Analisis selanjutnya yaitu dengan  mengkalikan masing-masing 
faktor bobot hambatan samping (kendaraan parkir = 1, kendaraan lambat 
= 0,4, pejalan kaki = 0,5 dan kendaraan keluar + masuk = 0,7), maka 
hasil total hambatan samping pada simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran dapat dilihat pada Tabel 4.16 di bawah ini 
 
Tabel 4.16 Hasil Perhitungan Hambatan Samping Tersibuk Pada 
Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran  
Tipe Kejadian 




Berbobot Frekuensi Berbobot 
Pejalan Kaki  PED 0.5 276 138 
Kendaraan Parkir  PSV 1 126 126 
Kend. Masuk/Keluar EEV 0.7 51 35.7 
Kendaraan Lambat SMV 0.4 46 18.4 
Total 318.1 
Kelas Hambatan Samping 
Sedang 
(M) 
Sumber : Hasil Analis, 2020 
    Setelah menganalisa tabel kelas hambatan samping diatas, 
didapatkan bahwa kelas hambatan samping di simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran pada hari tersibuk (Hari Senin) masuk dalam kelas 
hambatan samping sedang (M) dengan total kejadian  mencapai 300-400 
per jam (dapat dilihat pada tabel 2.4, pada halaman 15) . Hambatan 
samping pada simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran didominasikan 
oleh pejalan kaki / penyeberang jalan diikuti oleh kendaraan parkir / 




samping jalan. Ini yang menjadi  salah satu faktor penyebab terjadinya 
kemacetan di simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran. 
 
4. Analisa Kapasitas Simpang 
      Identifikasi kapasitas simpang di simpang Tugu The Botol Sosro 
Banjaran dimaksudkan untuk mengetahui kondisi eksisting jalan 
berkaitan dengan kemampuan jalan dalam menampung beban jalan. 
Kapasitas simpang yaitu arus maksimum yang dapat dipertahankan per 
satuan jam yang melewati suatu titik di jalan dalam kondisi yang ada 
atau dengan kata lain kapasitas simpang yaitu jumlah lalu lintas 
kendaraan maksimum yang dapat ditampung pada simpang selama 
kondisi tertentu (desain geometri, lingkungan dan komposisi lalu lintas) 
yang dinyatakan dalam satuan mobil penumpang (smp/jam). Kapasitas 
simpang didefinisikan sebagai arus maksimal yang dapat dipertahankan 
per satuan jam yang melewati suatu titik di jalan dalam kondisi yang ada. 
Perhitungan kapasitas simpang ini didasarkan pada perhitungan yang 
disesuaikan dengan perhitungan menurut (MKJI, 1997). Hasil analisis 
kapasitas simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran dapat dilihat pada 










Tabel 4.17  Kapasitas Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran 
Kapasitas Faktor penyesuaian kapsitas (F) Kapasitas 
Dasar Lebar  Median         Rasio Sebenarnya 
Co Pendekat jalan Ukuran  Hambatan  Belok Belok simpang/ 
 
Smp/jam rata-rata utama Kota Samping Kiri Kanan Total 
 
  FW FM FCS FRSU FLT FRT FMI C Smp/jam 
2700 0,99676 1,00 1,00 0,85 1,176 0,884 0,982 2335 
Sumber : Analis,2020 
      Berdasarkan tabel 4.17 diatas untuk hasil perhitungan dan survei 
lapangan yang dilakukan didapatkan bahwa simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran memiliki kapasitas (C) lalu lintas sebesar 2335 smp/jam 
      Perhitungan kapasitas simpang dianalisis dengan menggunakan 
metode (MKJI, 1997) dengan rumus  sebagai berikut : 
                                𝑪 = 𝑪𝑶 × 𝑭𝑾 × 𝑭𝑴 × 𝑭𝑪𝑺 × 𝑭𝑹𝑺𝑼 × 𝑭𝑳𝑻 × 𝑭𝑹𝑻 × 𝑭𝑴𝑰 
    keterangan ; 
    C  = Kapasitas aktual (sesuai kondisi yang ada) (smp/jam) 
    CO  = Kapasitas Dasar (smp/jam)  
    FW = Faktor penyesuaian lebar masuk  
FM  = Faktor penyesuaian median jalan utama  
FCS  = Faktor penyesuaian ukuran kota  
FRSU  = Faktor penyesuaian tipe lingkungan jalan, hambatan  
                   samping dan kendaraan tak bermotor. 
FLT  = Faktor penyesuaian rasio belok kiri  




FMI  = Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor 
a) Lebar Pendekat dan Tipe Simpang  
    Jalan mayor adalah jalan yang sangat penting dalam simpang 
karena mempunyai klasifikasi yang lebih tinggi dari jalan minor. 
Dalam hal ini pada Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran, jalan 
mayor adalah Jalan Raya Banjaran sedangkan minor adalah Jalan 
Raya Timur Banjaran Untuk lebih jelasnya dapat dilihat data lebar 
jalur Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran pada Tabel 4.1.  
    Lebar pendekat rata-rata WAC, WB dan lebar pendekat 
simpang rata-rata W1 pada simpang tak bersinyal ini dihitung 
sebagai berikut :  
a) Jalan Minor B  
         WB =
𝑊𝐵
2




 =  3,00 (2 Lajur) 
b) Jalan Mayor AC  
 









      WAC       =  4,025 (2 Lajur) 











W1   = 3,51 m 
 
    Tipe simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran yaitu 322 
(simpang dengan 3 pendekat, 2 lajur jalan minor, dan 2 lajur jalan 
mayor). 
 
b) Kapasitas Dasar (CO)  
Nilai kapasitas dasar karena masuk tipe simpang 322 
berdasarkan Tabel 2.7 sebesar 2700 (smp/jam). 
  
c) Faktor Penyesuaian Lebar Pendekat (FW)  
   Faktor penyesuaian lebar pendekat (FW) berdasarkan Grafik 
2.2 dapat dihitung sebagai berikut :  
FW = 0,73 + 0,0760 .W1  
FW = 0,73 + 0,0760 . 3,51 = 0,99676 
 
d) Faktor Penyesuaian Median Jalan Utama (FM)  
Berdasarkan Tabel 2.8, nilai FM adalah 1,0 karena tidak 
terdapat median pada simpang tak bersinyal tersebut.  
 
e) Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS)  
Dari data Badan Pusat Statistik Kabupaten Tegal pada tahun 
2018,  jumlah penduduk Kabupaten Tegal adalah sebesar 1.437.225 




juta jiwa). Maka, berdasarkan Tabel 2.9 diperoleh faktor 
penyesuaian Kabupaten Tegal sebesar 1,00. 
 
f) Faktor Penyesuaian Tipe Lingkungan Jalan, Hambatan 
Samping dan Kendaraan Tak Bermotor (FRSU)  
Tipe lingkungan pada simpang ini merupakan areal komersial, 
dapat dilihat dari keberadaan pertokoan, perkantoran, sekolah dan 
pemukiman yang menimbulkan tarikan pergerakan yang cukup 
besar. Sedangkan menurut hasil survei yang lapangan dan melihat 
tata guna lahan, banyaknya pertokoan sehingga banyak akses keluar 
masuk pada daerah tersebut maka di asumsikan simpang ini 
mempunyai kelas hambatan samping sedang. Berdasarkan Tabel 
2.10, maka diperoleh FRSU = 0,85 
 
g) Faktor Penyesuaian Belok Kiri  (FLT)  
Faktor penyesuaian belok kiri pada simpang tak bersinyal ini 
berdasarkan Grafik 2.4, dapat dihitung dengan menggunakan rumus 
sebagai berikut :  
      FLT = 0,84 + 1,61 x PLT  






 = 0,209  
               FLT = 0,84 + 1,61 x 0,209 




h) Faktor Penyesuaian Belok Kanan (FRT)  
Faktor penyesuaian belok kanan pada simpang tak bersinyal ini 
berdasarkan Grafik 2.5, dapat dihitung dengan menggunakan rumus 
sebagai berikut :  
                           FRT = 1,09 – 0.922  x PRT  






 = 0,223  
                           FRT = 1,09 – 0.922 x 0,223 
                           FRT = 0,884 
 
i) Faktor Penyesuaian Rasio Arus Jalan Minor (FMI)  
Faktor penyesuaian rasio arus jalan minor untuk simpang Tugu 
Teh Botol Sosro Banjaran, berdasarkan Grafik 2.6, perhitungan 
menggunakan rumus :  







                         Karena PMI = 0,229 ( 0,1 – 0,5 ) maka :  
                         FMI = 1,19 × PMI
2
 - 1,19 × PMI + 1,19  
                         FMI = 1,19 × 0,225
2
 – 1,19 × 0,225 + 1,19  
                         FMI = 0,982 
 
Setelah diketahui data-data yang diperlukan, maka nilai 
kapasitas sesungguhnya dapat dihitung dengan menggunakan rumus 




C = CO x FW x FM x FCS x FRSU x FLT x FRT x FMI  
C = 2700 x 0,99676 x 1,00 x 1,00 x 0,85 x 1,176 x 0,884 x 0,982 
 C = 2335 smp / jam . 
      Sehingga didapat kapasitas simpang Tugu Teh Botol Sosro  
Banjaran adalah C = 2335 smp/jam.  
 
5. Analisa Kinerja Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjara 
Tabel 4.18  Kinerja Simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran 
Arus 
lalu- 
  Tundaan rata-rata D det/smp   
Lintas Derajat           Peluang 
Co 
  




Kejenuhan Total Mayor Minor Simpang Simpang Antrian 
2889 1,237 49,09 25,61 141,73 4 53,09 62,62      107,66 
Sumber : Analis, 2020 
        Berdasarkan Tabel 4.18 di atas untuk perhitungan kinerja 
simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran didasarkan pada  perhitungan  
yang disesuaikan dengan perhitungan menurut (MKJI, 1997). Dengan 
analisa perhitungan-nya sebagai berikut : 
a) Derajat Kejenuhan 
Derajat kejenuhan (DS) simpang tak bersinyal ini pada jam 
puncak siang dihitung dengan rumus sebagai berikut:  
        DS =  
Q Total
C
=   
2889,3
2335
= 𝟏, 𝟐𝟑𝟕 
Hal ini, menunjukan bahwa volume lalu lintas pada simpang yang 




simpang itu sendiri. Maka dari itu perlu diterapkan suatu manajemen 
lalu lintas yang dapat menanggulangi masalah ini. 
 
b) Tundaan (d) 
1) Tundaan lalu lintas rata-rata untuk seluruh simpang (DTi) 
Untuk DS > 0,6 
DTi =  
[1,0504]
(0,2742 − 0.2042 × DS)
 − [(1 − DS) × 2] 
 DTi =  
[1,0504]
(0,2742 − 0.2042 × 1,237)
 − [(1 − 1,237) × 2] 
 DTi =  𝟒𝟗, 𝟎𝟗 detik/smp 
 
2) Tundaan lalu lintas rata-rata untuk jalan major (DTMA) 
 Untuk DS > 0,6 
           DT    =
[1,05034]
(0,346 − 0,246 × DS)
 − [(1 − DS) × 1,8] 
 
                                           DT     =
[1,05034]
(0,346 − 0,246 × 1.237)
 − [(1 − 1.237) × 1,8] 
         DTMA  = 25, 61 detik/smp 
 
3) Tundaan lalu lintas rata-rata jalan minor (DTMI) 
 Untuk DS > 0,6 
                                             DTmi =
[(QTotal × DTi) − (QMA × DTMA)]
QMI
 
                         
                                             DTmi =






                                        DTmi = 𝟏𝟒𝟏, 𝟕𝟑 detik/smp 
 
4) Tundaan geometrik simpang (DG) 
 Untuk DS ≥ 1,0 : DG 
 DG = 4 detik/smp 
 
5) Tundaan simpang (d) 
 
 D = DG + DTi  
 
 D = 4 + 49,09 
 D = 𝟓𝟑, 𝟎𝟗 detik/smp 
 
c) Peluang Antrian (QP%) 
Batas nilai peluang antrian QP% (%) ditentukan dari hubungan 
empiris antara peluang antrian QP% dan derajat kejenuhan DS. 
Peluang antrian dengan batas atas dan batas bawah dapat diperoleh 
dengan menggunakan rumus sebagai berikut di bawah ini (MKJI, 
1997) : 
Batas atas : 
  QPa = (47,71 × DS) − (24,68 × DS2) + (56,47 × DS3) 
  QPa = (47,71 × 1,237) − (24,68 × 1,2372) + (56,47 × 1,2373) 
                                  QPa = 𝟏𝟎𝟕, 𝟔𝟔  
  Batas bawah  : 
QPb = (9,02 × DS) + (20,66 × DS2) + (10,49 × DS3) 




        QPb =   𝟔𝟐, 𝟔𝟐  
 
d) Tingkat Pelayanan Jalan pada Simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran 
      Tingkat pelayanan jalan didefinisikan sejauh mana kemampuan 
jalan menjalankan fungsinya. Atas dasar itu pendekatan tingkat 
pelayanan dipakai sebagai indikator tingkat kinerja jalan. Perhitungan 
tingkat pelayanan jalan ini dapat dihitung dengan menggunakan 
perhitungan level of service. 
        Level of service merupakan suatu ukuran kualitatif yang 
menggunakan kondisi operasi lalulintas pada suatu potongan jalan. 
Dengan kata lain tingkat pelayanan jalan adalah ukuran yang 
menyatakan kualitas pelayanan yang disediakan oleh suatu jalan 
dalam kondisi tertentu (Sumadi, 2006). Pada analisis ini tingkat 
pelayanan simpang dengan didasarkan pada perhitungan volume 
puncak dengan kapasitas simpang. 
    Dari hasil analisis dan perhitungan yang dilakukan berdasarkan 
nilai tundaan simpang (d) sebesar 53,09 detik/smp, maka didapatkan 
bahwa untuk tingkat pelayanan jalan pada simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran berada pada tingkat pelayanan E  (40.1 - 60 
detik/smp) dengan katagori buruk dapat dilihat pada tabel 2.12. Pada 




mendekati kapasitas jalan dan kecepatan sekurang-kurangnya 30 
km/jam pada jalan antar kota dan sekurang-kurangnya 10 km/jam 
pada jalan perkotaan, kepadatan lalu lintas tinggi karena hambatan 
internal lalu lintas tinggi dan pengemudi mulai merasakan 
kemacetan-kemacetan durasi pendek.  
 
6. Analisis Tingkat Kemacetan lalu lintas pada Simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran 
        Berdasarkan hasil analisis, tingkat kemacetan lalu lintas pada 
simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran masuk dalam katagori 
kemacetan yang tinggi, dengan nilai derajat kejenuhan-nya yang sudah 
melebihi > 0,8 yang menunjukan kondisi lalu lintas sangat tinggi. Hal ini 
bisa dilihat pada tingkat pelayanan jalan pada simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran yang menunjukan tingkat pelayanan E dengan nilai 
tundaan  (40.1 - 60 detik/smp dan masuk katagori buruk dapat dilihat 
pada tabel 2.12. Pada kondisi ini arus mendekati tidak stabil dengan 
volume lalu lintas mendekati kapasitas jalan dan kecepatan sekurang-
kurangnya 30 km/jam pada jalan antar kota dan sekurang-kurangnya 10 
km/jam pada jalan perkotaan, kepadatan lalu lintas tinggi karena 
hambatan internal lalu lintas tinggi dan pengemudi mulai merasakan 






7. Analisis Alternatif Penanganan Solusi Kemacetan 
    Kinerja lalu lintas suatu kawasan sangat berkaitan dengan unjuk 
kinerja simpang pada kawasan tersebut. Sehingga untuk meningkatkan 
kinerja simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran dilakukan melalui 
manajemen lalu lintas disepanjang koridor simpang . Manajemen lalu 
lintas yang dimaksud pada penelitian ini adalah tindakan dalam 
manajemen lalu lintas yang dilaksanakan melalui cara-cara alternatif 
dengan melihat kondisi jalan yang tidak mungkin dilebarkan. 
        Cara alternatif  untuk meningkatkan kapasitas simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran dapat dilalukan dengan cara sebagai berikut : 
 
a) Mengubah menjadi simpang bersinyal  
Melihat kinerja simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran saat 
ini sudah termasuk dalam katagori buruk, hal ini terlihat dari nilai 
derajat kejenuhan yang sudah melebihi >8 dari ketentuan (MKJI, 
1997), tundaannya relatif tinggi sebesar 53, 09 detik/smp dan 
peluang terjadinya antrian sangat besar dengan rentang nilai 62,62 % 
- 107,66 %.  Maka demi efektifitas dan optimalisasi kinerja simpang 
Tugu Teh Botol Sosro Banjaran perlu diubah pengaturan-nya 







b) Penertiban hambatan samping 
Melihat banyaknya hambatan samping di simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran yang di dominasikan  pejalan kaki / 
penyebrang jalan yang memakai badan jalan, kendaraan parkir / 
kendaraan berhenti di bahu jalan dan pedagang kaki lima yang 
memakai trotoar bahkan sampai masuk di bahu jalan maka perlu 
dilakukan pendestrian pejalan kaki, membuat titik transportasi 
umum berhenti / halte, merelokasi parkir liar menjadi parkir on 
street dengan memanfaatkan lahan kosong disekitar simpang serta 
merelokasi pedangang kaki lima ke pasar . 
 
c) Meningkatkan fasilitas jalan terutama rambu-rambu lalu lintas  
Minimnya rambu-rambu lalu lintas pada simpang Tugu Teh 
Botol Sosro Banjaran yang mengakibatkan banyak pengendara yang 
melanggar aturan yang berpengaruh pada terjadinya kemacetan lalu 
lintas maka perlu ditingkatkan lagi rambu-rambu lalu lintasnya 
terutama rambu peringatan dilarang berhenti di bahu jalan. 
 
    Untuk simulasi alternatif penanganan solusi kemacetan pada 
simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran dapat digambarkan pada 






Gambar 4.10 Simulasi simpang bersinyal pada titik A 
 
 






   Gambar 4.12 Simulasi simpang bersinyal pada titik C 
 
 






   Gambar 4.14  Simulasi Pendestrian Pejalan kaki dengan (Trotoar) 
 
 





Gambar 4.16 Pemanfaatan lahan kosong sebelum jadi tempat parkir on street 
 
 














1. Hambatan samping menjadi salah satu faktor yang berpengaruh terhadap 
turunnya kinerja simpang yang berakibat pada terjadinya kemacetan lalu 
lintas, hambatan samping pada simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran pada 
hari tersibuk (Senin) masuk dalam katagori kelas hambatan samping sedang 
(M) dengan total kejadian mencapai 300-400 per jam.  
2. Kinerja simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran  didapatkan untuk arus lalu 
lintas tertingginya sebesar 2889 smp/jam. Dengan kapasitas simpang 
sesunggunya sebesar 2335 smp/jam kemudian untuk derajat kejenuhan 
sebesar 1,237, tundaan simpang sebesar 53,09 detik/smp dan nilai peluang 
antrian dalam rentang nilai 62,62 % - 107,66% dengan tingkat pelayanan 
(LoS) didapatkan nilai E buruk (40.1 - 60 detik/smp).  
3. Tingkat Kemacetan lalu lintas pada simpang Tugu Teh Botol Sosro  Banjaran 
termasuk dalam katagori kemacetan yang tinggi dengan nilai derajat 
kejenuhannya yang sudah melebihi >8, hal ini dapat dilihat pada tingkat 
pelayanan jalan pada simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran yang 
menunjukan tingkat pelayanan E dengan nilai tundaan (40.1 - 60 detik/smp) 
yang menunjukan katagori kelas buruk . Pada kondisi ini arus mendekati 





kecepatan sekurang-kurangnya 30 km/jam pada jalan antar kota dan 
sekurang-kurangnya 10 km/jam pada jalan perkotaan, kepadatan lalu lintas 
tinggi karena hambatan internal lalu lintas tinggi dan pengemudi mulai 
merasakan kemacetan-kemacetan durasi pendek. 
4. Untuk alternatif penanganan solusi kemacetan di simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran bisa dilakukan dengan cara-cara alternatif dengan melihat 
kondisi jalan yang tidak mungkin dilebarkan dan karena kinerja simpang 
Tugu Teh Botol Sosro Banjaran saat ini sudah termasuk dalam katagori 
buruk, hal ini terlihat dari nilai derajat kejenuhan yang sudah melebihi >8 
dari ketentuan (MKJI, 1997), tundaannya relatif tinggi sebesar 53, 09 
detik/smp dan peluang terjadinya antrian sangat besar dengan rentang nilai 
62,62 % - 107,66 %. Maka simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran perlu 
ditingkatkan pengaturan-nya menjadi simpang bersinyal demi efektifitas dan 
optimalisasi kinerja simpang. Kemudian untuk mengurangi banyaknya 
hambatan samping perlu dilakukan penertiban hambatan samping  dengan 
cara pendestrian pejalan kaki, membuat titik transportasi umum berhenti / 
halte, merelokasi parkir liar menjadi parkir on street dengan memanfaatkan 
lahan kosong disekitar simpang serta merelokasi pedagang kaki lima ke 
pasar. Terakhir karena minimnya rambu rambu lalu lintas pada simpang Tugu 
Teh Botol Sosro Banjaran maka perlu ditingkatkan lagi rambu-rambu lalu 







1. Karena kinerja simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran saat ini sudah 
termasuk dalam katagori buruk, hal ini terlihat dari nilai derajat kejenuhan 
yang sudah melebihi >8 dari ketentuan (MKJI, 1997), tundaannya relatif 
tinggi sebesar 53, 09 detik/smp dan peluang terjadinya antrian sangat besar 
dengan rentang nilai 62,62 % - 107,66 %.  disarankan simpang tersebut 
ditingkatkan pengaturannya menjadi simpang bersinyal demi efektifitas dan 
optimalisasi kinerja simpang Tugu Teh Botol Sosro Banjaran. 
2. Untuk mengurangi besarnya hambatan samping di simpang Tugu Teh Botol 
Sosro Banjaran perlu dilakukan pendestrian pejalan kaki dengan cara 
mengaktifkan kembali fungsi trotoar di kanan kiri jalan dan mewajibkan 
pejalan kaki berjalan di trotoar/ bila perlu dibuat jembatan penyebrangan 
orang (JPO) langkah selanjutnya yaitu merelokasi parkir liar menjadi parkir 
on street dengan memanfaatkan lahan kosong yang  ada di sekitar simpang 
serta merelokasi pedagang kaki lima ke dalam pasar kemudian karena 
minimnya rambu rambu lalu lintas pada simpang Tugu Teh Botol Sosro 
Banjaran maka perlu ditambah lagi rambu-rambu lalu lintasnya terutama 
untuk rambu peringatan dilarang berhenti di bahu jalan. 
3. Sesuai dengan keterkaitan antara bangkitan lalu lintas dan tata guna lahan 
semakin diperbesar oleh  kegiatan jual beli atau perniagaan seperti pasar, 
swalayan dan pertokoan maka semakin besar volume bangkitan lalu lintas, 





membuat kebijakan baru yaitu dengan pembatasan kepemilikan kendaraan 
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0.4 1 1.3 Tersibuk
ST 98 9 6 39.2 9 7.8
LT 61 4 0 24.4 4 0
ST 108 13 8 43.2 13 10.4
LT 92 3 0 36.8 3 0
ST 116 12 7 46.4 12 9.1
LT 76 7 1 30.4 7 1.3
ST 192 28 12 76.8 28 15.6
LT 88 9 0 35.2 9 0
ST 213 21 14 85.2 21 18.2
LT 97 8 0 38.8 8 0
ST 215 29 16 86 29 20.8
LT 110 5 0 44 5 0
ST 223 47 10 89.2 47 13
LT 98 6 0 39.2 6 0
ST 273 30 18 109.2 30 23.4
LT 121 4 1 48.4 4 1.3
ST 256 52 14 102.4 52 18.2
LT 118 10 0 47.2 10 0
ST 309 43 14 123.6 43 18.2
LT 132 13 2 52.8 13 2.6
ST 231 36 15 92.4 36 19.5
LT 124 8 2 49.6 8 2.6
ST 233 48 13 93.2 48 16.9
LT 128 12 3 51.2 12 3.9
ST 229 39 12 91.6 39 15.6
LT 114 7 2 45.6 7 2.6
ST 235 34 13 94 34 16.9
LT 132 9 3 52.8 9 3.9
ST 219 37 16 87.6 37 20.8
LT 118 13 1 47.2 13 1.3
ST 233 32 13 93.2 32 16.9
LT 126 9 2 50.4 9 2.6
ST 227 24 17 90.8 24 22.1
LT 135 11 1 54 11 1.3
ST 237 31 13 94.8 31 16.9
LT 121 12 2 48.4 12 2.6
ST 245 34 15 98 34 19.5
LT 119 9 2 47.6 9 2.6
ST 231 38 12 92.4 38 15.6


















































































































: Sabtu, 15 Juni 2020
: 06.00 - 18.00 WIB
: Cerah
: Furqon (ST) & Yusuf (LT)
: A. Jalan Raya Banjaran (Arah - Tegal)








Lanjutan lampiran 1 
 
ST 231 31 17 92.4 31 22.1
LT 142 17 4 56.8 17 5.2
ST 235 42 14 94 42 18.2
LT 189 15 6 75.6 15 7.8
ST 239 43 18 95.6 43 23.4
LT 157 21 1 62.8 21 1.3
ST 258 70 14 103.2 70 18.2
LT 120 16 2 48 16 2.6
ST 218 71 11 87.2 71 14.3
LT 113 9 4 45.2 9 5.2
ST 209 61 17 83.6 61 22.1
LT 115 12 6 46 12 7.8
ST 217 56 21 86.8 56 27.3
LT 121 9 2 48.4 9 2.6
ST 201 48 24 80.4 48 31.2
LT 134 11 7 53.6 11 9.1
ST 212 49 23 84.8 49 29.9
LT 124 13 9 49.6 13 11.7
ST 198 47 18 79.2 47 23.4
LT 127 12 8 50.8 12 10.4
ST 189 32 22 75.6 32 28.6
LT 116 13 7 46.4 13 9.1
ST 197 42 24 78.8 42 31.2
LT 124 12 9 49.6 12 11.7
ST 214 38 19 85.6 38 24.7
LT 131 14 8 52.4 14 10.4
ST 212 32 17 84.8 32 22.1
LT 123 12 7 49.2 12 9.1
ST 208 36 14 83.2 36 18.2
LT 125 16 5 50 16 6.5
ST 223 33 12 89.2 33 15.6
LT 116 13 4 46.4 13 5.2
ST 216 31 19 86.4 31 24.7
LT 127 16 5 50.8 16 6.5
ST 224 46 14 89.6 46 18.2
LT 136 14 2 54.4 14 2.6
ST 235 59 13 94 59 16.9
LT 129 20 5 51.6 20 6.5
ST 271 54 17 108.4 54 22.1
LT 134 13 3 53.6 13 3.9
ST 311 84 16 124.4 84 20.8
LT 157 13 5 62.8 13 6.5
ST 287 72 12 114.8 72 15.6
LT 165 15 5 66 15 6.5
ST 275 67 16 110 67 20.8
LT 173 17 6 69.2 17 7.8
ST 257 51 14 102.8 51 18.2
LT 147 13 7 58.8 13 9.1
ST 232 34 8 92.8 34 10.4
LT 151 18 6 60.4 18 7.8
ST 225 37 7 90 37 9.1
LT 137 32 3 54.8 32 3.9
ST 235 45 6 94 45 7.8
LT 143 25 2 57.2 25 2.6
ST 228 32 6 91.2 32 7.8
LT 146 27 3 58.4 27 3.9









44 16.45 - 17.00
43 16.30 - 16.45
42 16.15 - 16.30
41 16.00 - 16.15
40 15.45 - 16.00
48 17.45 - 18.00
47 17.30 - 17.45
46 17.15 - 17.30


























































































































0.4 1 1.3 Tersibuk
ST 82 7 5 32.8 7 6.5
LT 53 4 0 21.2 4 0
ST 96 12 7 38.4 12 9.1
LT 64 2 1 25.6 2 1.3
ST 103 14 7 41.2 14 9.1
LT 76 6 1 30.4 6 1.3
ST 157 24 12 62.8 24 15.6
LT 89 7 0 35.6 7 0
ST 189 21 11 75.6 21 14.3
LT 97 8 0 38.8 8 0
ST 208 25 14 83.2 25 18.2
LT 106 5 0 42.4 5 0
ST 221 38 11 88.4 38 14.3
LT 112 7 0 44.8 7 0
ST 258 42 18 103.2 42 23.4
LT 121 4 1 48.4 4 1.3
ST 297 44 14 118.8 44 18.2
LT 118 11 0 47.2 11 0
ST 286 38 13 114.4 38 16.9
LT 124 12 2 49.6 12 2.6
ST 231 41 12 92.4 41 15.6
LT 132 9 3 52.8 9 3.9
ST 224 37 13 89.6 37 16.9
LT 135 12 2 54 12 2.6
ST 221 34 12 88.4 34 15.6
LT 123 8 2 49.2 8 2.6
ST 214 31 13 85.6 31 16.9
LT 128 8 2 51.2 8 2.6
ST 216 34 14 86.4 34 18.2
LT 116 12 1 46.4 12 1.3
ST 224 31 12 89.6 31 15.6
LT 119 8 3 47.6 8 3.9
ST 226 23 16 90.4 23 20.8
LT 124 10 1 49.6 10 1.3
ST 231 29 12 92.4 29 15.6
LT 121 12 2 48.4 12 2.6
ST 243 32 14 97.2 32 18.2
LT 116 8 3 46.4 8 3.9
ST 234 34 11 93.6 34 14.3
LT 125 13 3 50 13 3.9
: A. Jalan Raya Banjaran (Arah - Tegal)
: Cerah
: 06.00 - 18.00 WIB
: Furqon (ST) & Yusuf (LT)










































































































































Lanjutan lampiran 2 
 
 
RT 149 5 3 59.6 5 3.9
LT 87 11 4 34.8 11 5.2
RT 132 9 3 52.8 9 3.9
LT 78 6 6 31.2 6 7.8
RT 166 13 1 66.4 13 1.3
LT 80 7 2 32 7 2.6
RT 158 8 2 63.2 8 2.6
LT 110 6 3 44 6 3.9
RT 193 11 4 77.2 11 5.2
LT 76 4 5 30.4 4 6.5
RT 147 9 3 58.8 9 3.9
LT 87 6 1 34.8 6 1.3
RT 153 12 4 61.2 12 5.2
LT 103 5 6 41.2 5 7.8
RT 187 9 5 74.8 9 6.5
LT 89 8 7 35.6 8 9.1
RT 143 7 5 57.2 7 6.5
LT 94 4 8 37.6 4 10.4
RT 132 11 7 52.8 11 9.1
LT 73 6 6 29.2 6 7.8
RT 122 7 9 48.8 7 11.7
LT 82 8 6 32.8 8 7.8
RT 137 12 9 54.8 12 11.7
LT 77 6 3 30.8 6 3.9
RT 124 11 7 49.6 11 9.1
LT 79 7 5 31.6 7 6.5
RT 129 12 8 51.6 12 10.4
LT 88 7 4 35.2 7 5.2
RT 133 13 5 53.2 13 6.5
LT 93 7 3 37.2 7 3.9
RT 141 9 5 56.4 9 6.5
LT 91 5 2 36.4 5 2.6
RT 133 11 3 53.2 11 3.9
LT 101 7 2 40.4 7 2.6
RT 131 9 6 52.4 9 7.8
LT 84 8 4 33.6 8 5.2
RT 124 9 5 49.6 9 6.5
LT 109 13 5 43.6 13 6.5
RT 167 11 5 66.8 11 6.5
LT 112 9 6 44.8 9 7.8
RT 204 18 2 81.6 18 2.6
LT 145 11 3 58 11 3.9
RT 183 21 2 73.2 21 2.6
LT 126 10 4 50.4 10 5.2
RT 194 16 4 77.6 16 5.2
LT 122 14 6 48.8 14 7.8
RT 165 13 3 66 13 3.9
LT 118 11 3 47.2 11 3.9
RT 162 9 2 64.8 9 2.6
LT 126 12 3 50.4 12 3.9
RT 169 9 1 67.6 9 1.3
LT 109 11 3 43.6 11 3.9
RT 155 14 2 62 14 2.6
LT 112 9 1 44.8 9 1.3
RT 134 11 1 53.6 11 1.3
LT 127 9 2 50.8 9 2.6
27 12.30 - 12.45
26 12.15 - 12.30
25 12.00 - 12.15
24 11.45 - 12.00
23 11.30 - 11.45
22 11.15 - 11.30















































107.2 14 6.5 127.7
107.6 15 11.7 134.3
132.4
110.4 17 15.6 143
16.9 115.9
94.8 11 16.9 122.7
11.7 110.7
98.4 20 3.9 122.3
94.4 16 9.1 119.5
111.2 20 5.2 136.4
92.8 14 9.1 115.9
93.6 18 6.5 118.1
86 17 13 116
111.6 20 14.3 145.9
139.6 29 6.5 175.1
123.6 31 7.8 162.4
113.2 24 7.8 145
115.2 21 6.5 142.7
86.8 19 15.6 121.4
81.6 15 19.5 116.1
85.6 18 15.6 119.2
81.2 18 15.6 114.8
93.2 22 13 128.2
90.4 20 10.4 120.8
126.4 30 13 169.4
106.8 23 3.9 133.7




































0.4 1 1.3 Tersibuk
ST 115 11 2 46 11 2.6
RT 42 3 1 16.8 3 1.3
ST 122 13 3 48.8 13 3.9
RT 54 4 0 21.6 4 0
ST 112 17 5 44.8 17 6.5
RT 76 5 1 30.4 5 1.3
ST 168 14 4 67.2 14 5.2
RT 79 3 2 31.6 3 2.6
ST 133 19 5 53.2 19 6.5
RT 94 6 2 37.6 6 2.6
ST 143 18 2 57.2 18 2.6
RT 95 5 2 38 5 2.6
ST 208 12 6 83.2 12 7.8
RT 102 6 2 40.8 6 2.6
ST 387 75 17 154.8 75 22.1
RT 71 8 2 28.4 8 2.6
ST 417 58 9 166.8 58 11.7
RT 85 7 1 34 7 1.3
ST 415 57 9 166 57 11.7
RT 87 9 2 34.8 9 2.6
ST 311 34 7 124.4 34 9.1
RT 92 7 1 36.8 7 1.3
ST 265 42 11 106 42 14.3
RT 84 9 3 33.6 9 3.9
ST 277 46 8 110.8 46 10.4
RT 81 8 4 32.4 8 5.2
ST 245 43 9 98 43 11.7
RT 97 7 2 38.8 7 2.6
ST 286 37 11 114.4 37 14.3
RT 102 11 4 40.8 11 5.2
ST 277 34 9 110.8 34 11.7
RT 85 9 2 34 9 2.6
ST 288 39 7 115.2 39 9.1
RT 76 7 4 30.4 7 5.2
ST 296 35 12 118.4 35 15.6
RT 92 15 3 36.8 15 3.9
ST 265 41 9 106 41 11.7
RT 89 12 4 35.6 12 5.2
ST 282 32 8 112.8 32 10.4





2 06.15 - 06.30
3 06.30 - 06.45
6 07.15 - 07.30









17 10.00 - 10.15
222.7 855.4
201.1 831.8
10 08.15 - 08.30
11 08.30 - 08.45
208.8 845.4










































































































VOLUME LALU LINTAS 
: Senin, 15 Juni 2020
: Khoerul (ST) & Dian (RT)









Lanjutan lampiran 3 
 
 
ST 265 55 12 106 55 15.6
RT 82 13 2 32.8 13 2.6
ST 233 88 15 93.2 88 19.5
RT 120 14 1 48 14 1.3
ST 268 67 13 107.2 67 16.9
RT 94 8 3 37.6 8 3.9
ST 143 65 13 57.2 65 16.9
RT 100 14 4 40 14 5.2
ST 356 69 11 142.4 34 14.3
RT 93 17 3 37.2 17 3.9
ST 232 34 8 92.8 34 10.4
RT 121 19 5 48.4 19 6.5
ST 267 44 16 106.8 44 20.8
RT 117 12 9 46.8 12 11.7
ST 254 32 21 101.6 32 27.3
RT 109 14 7 43.6 14 9.1
ST 237 28 14 94.8 28 18.2
RT 96 19 8 38.4 19 10.4
ST 243 31 17 97.2 31 22.1
RT 86 15 8 34.4 15 10.4
ST 224 26 15 89.6 26 19.5
RT 95 12 7 38 12 9.1
ST 209 34 16 83.6 34 20.8
RT 102 12 8 40.8 12 10.4
ST 231 35 19 92.4 35 24.7
RT 86 14 9 34.4 14 11.7
ST 222 37 23 88.8 37 29.9
RT 84 7 11 33.6 7 14.3
ST 218 39 19 87.2 39 24.7
RT 92 9 6 36.8 9 7.8
ST 231 36 17 92.4 36 22.1
RT 78 13 7 31.2 13 9.1
ST 235 32 14 94 32 18.2
RT 82 12 4 32.8 12 5.2
ST 236 41 12 94.4 41 15.6
RT 92 11 7 36.8 11 9.1
ST 245 76 19 98 76 24.7
RT 87 8 5 34.8 8 6.5
ST 273 58 16 109.2 58 20.8
RT 116 8 4 46.4 8 5.2
ST 354 97 8 141.6 97 10.4
RT 154 10 2 61.6 10 2.6
ST 287 72 4 114.8 72 5.2
RT 135 9 2 54 9 2.6
ST 302 67 6 120.8 67 7.8
RT 131 8 3 52.4 8 3.9
ST 286 54 5 114.4 54 6.5
RT 146 11 2 58.4 11 2.6
ST 277 48 7 110.8 48 9.1
RT 135 13 1 54 13 1.3
ST 286 54 4 114.4 54 5.2
RT 124 12 2 49.6 12 2.6
ST 255 39 5 102 39 6.5
RT 132 11 1 52.8 11 1.3
ST 249 42 4 99.6 42 5.2








































40 15.45 - 16.00 247.6


















31 13.30 - 13.45


















22 11.15 - 11.30
















30 13.15 - 13.30
11.30 - 11.45
34

























































































0.4 1 1.3 Tersibuk
ST 82 7 5 32.8 7 6.5
LT 53 4 0 21.2 4 0
ST 96 12 7 38.4 12 9.1
LT 64 2 1 25.6 2 1.3
ST 103 14 7 41.2 14 9.1
LT 76 6 1 30.4 6 1.3
ST 157 24 12 62.8 24 15.6
LT 89 7 0 35.6 7 0
ST 189 21 11 75.6 21 14.3
LT 97 8 0 38.8 8 0
ST 208 25 14 83.2 25 18.2
LT 106 5 0 42.4 5 0
ST 221 38 11 88.4 38 14.3
LT 112 7 0 44.8 7 0
ST 258 42 18 103.2 42 23.4
LT 121 4 1 48.4 4 1.3
ST 297 44 14 118.8 44 18.2
LT 118 11 0 47.2 11 0
ST 286 38 13 114.4 38 16.9
LT 124 12 2 49.6 12 2.6
ST 231 41 12 92.4 41 15.6
LT 132 9 3 52.8 9 3.9
ST 224 37 13 89.6 37 16.9
LT 135 12 2 54 12 2.6
ST 221 34 12 88.4 34 15.6
LT 123 8 2 49.2 8 2.6
ST 214 31 13 85.6 31 16.9
LT 128 8 2 51.2 8 2.6
ST 216 34 14 86.4 34 18.2
LT 116 12 1 46.4 12 1.3
ST 224 31 12 89.6 31 15.6
LT 119 8 3 47.6 8 3.9
ST 226 23 16 90.4 23 20.8
LT 124 10 1 49.6 10 1.3
ST 231 29 12 92.4 29 15.6
LT 121 12 2 48.4 12 2.6
ST 243 32 14 97.2 32 18.2
LT 116 8 3 46.4 8 3.9
ST 234 34 11 93.6 34 14.3
LT 125 13 3 50 13 3.9
: A. Jalan Raya Banjaran (Arah - Tegal)
: Cerah
: 06.00 - 18.00 WIB
: Furqon (ST) & Yusuf (LT)










































































































































Lanjutan lampiran 4 
 
ST 231 27 16 92.4 27 20.8
LT 132 14 4 52.8 14 5.2
ST 228 36 13 91.2 36 16.9
LT 143 12 5 57.2 12 6.5
ST 239 43 18 95.6 43 23.4
LT 132 14 2 52.8 14 2.6
ST 258 63 15 103.2 63 19.5
LT 121 12 2 48.4 12 2.6
ST 231 52 12 92.4 52 15.6
LT 113 9 4 45.2 9 5.2
ST 215 43 17 86 43 22.1
LT 115 12 6 46 12 7.8
ST 219 48 19 87.6 48 24.7
LT 117 7 3 46.8 7 3.9
ST 203 38 23 81.2 38 29.9
LT 127 12 7 50.8 12 9.1
ST 211 40 21 84.4 40 27.3
LT 121 12 9 48.4 12 11.7
ST 205 47 16 82 47 20.8
LT 122 13 8 48.8 13 10.4
ST 186 32 18 74.4 32 23.4
LT 119 12 8 47.6 12 10.4
ST 195 42 24 78 42 31.2
LT 116 12 8 46.4 12 10.4
ST 208 37 18 83.2 37 23.4
LT 119 13 8 47.6 13 10.4
ST 212 32 17 84.8 32 22.1
LT 123 12 7 49.2 12 9.1
ST 214 31 13 85.6 31 16.9
LT 121 14 6 48.4 14 7.8
ST 223 33 15 89.2 33 19.5
LT 116 12 5 46.4 12 6.5
ST 219 29 12 87.6 29 15.6
LT 125 15 5 50 15 6.5
ST 221 42 13 88.4 42 16.9
LT 134 15 3 53.6 15 3.9
ST 226 47 16 90.4 47 20.8
LT 132 18 5 52.8 18 6.5
ST 268 47 14 107.2 47 18.2
LT 136 12 4 54.4 12 5.2
ST 278 52 14 111.2 52 18.2
LT 143 12 6 57.2 12 7.8
ST 304 55 11 121.6 55 14.3
LT 151 14 4 60.4 14 5.2
ST 282 44 13 112.8 44 16.9
LT 146 13 5 58.4 13 6.5
ST 261 41 12 104.4 41 15.6
LT 144 11 5 57.6 11 6.5
ST 243 34 8 97.2 34 10.4
LT 148 15 5 59.2 15 6.5
ST 244 31 7 97.6 31 9.1
LT 137 18 2 54.8 18 2.6
ST 237 37 6 94.8 37 7.8
LT 132 25 3 52.8 25 3.9
ST 221 32 5 88.4 32 6.5
















































































































































































MC LV HV MC LV HV
0.4 1 1.3 Tersibuk
RT 105 3 2 42 3 2.6
LT 61 6 0 24.4 6 0
RT 92 8 0 36.8 8 0
LT 52 3 1 20.8 3 1.3
RT 117 9 3 46.8 9 3.9
LT 78 6 1 31.2 6 1.3
RT 158 8 3 63.2 8 3.9
LT 89 3 2 35.6 3 2.6
RT 189 9 2 75.6 9 2.6
LT 91 8 1 36.4 8 1.3
RT 277 12 3 110.8 12 3.9
LT 112 9 3 44.8 9 3.9
RT 256 11 2 102.4 11 2.6
LT 109 7 2 43.6 7 2.6
RT 226 14 1 90.4 14 1.3
LT 102 6 4 40.8 6 5.2
RT 218 15 2 87.2 15 2.6
LT 92 3 1 36.8 3 1.3
RT 217 12 1 86.8 12 1.3
LT 86 4 2 34.4 4 2.6
RT 213 9 3 85.2 9 3.9
LT 85 7 4 34 7 5.2
RT 204 9 1 81.6 9 1.3
LT 94 4 2 37.6 4 2.6
RT 197 12 3 78.8 12 3.9
LT 102 5 2 40.8 5 2.6
RT 208 16 4 83.2 16 5.2
LT 92 6 3 36.8 6 3.9
RT 198 11 3 79.2 11 3.9
LT 102 3 2 40.8 3 2.6
RT 166 9 5 66.4 9 6.5
LT 98 7 1 39.2 7 1.3
RT 173 9 2 69.2 9 2.6
LT 99 8 3 39.6 8 3.9
RT 169 8 3 67.6 8 3.9
LT 87 7 2 34.8 7 2.6
RT 158 8 3 63.2 8 3.9
LT 87 5 4 34.8 5 5.2
RT 151 7 3 60.4 7 3.9
LT 82 6 3 32.8 6 3.9
VOLUME LALU LINTAS 
: Sabtu, 13 Juni 2020
: Firman (RT) & Dimas (LT)
: 06.00 - 18.00 WIB
: Cerah



















































































































Lanjutan lampiran 5 
 
 
RT 147 5 2 58.8 5 2.6
LT 88 12 4 35.2 12 5.2
RT 129 8 2 51.6 8 2.6
LT 78 6 6 31.2 6 7.8
RT 157 12 3 62.8 12 3.9
LT 82 7 2 32.8 7 2.6
RT 143 8 3 57.2 8 3.9
LT 104 5 3 41.6 5 3.9
RT 109 12 5 43.6 12 6.5
LT 72 5 4 28.8 5 5.2
RT 127 9 3 50.8 9 3.9
LT 87 6 2 34.8 6 2.6
RT 146 11 5 58.4 11 6.5
LT 98 4 6 39.2 4 7.8
RT 175 8 6 70 8 7.8
LT 91 7 6 36.4 7 7.8
RT 143 7 6 57.2 7 7.8
LT 87 5 7 34.8 5 9.1
RT 131 11 8 52.4 11 10.4
LT 71 6 5 28.4 6 6.5
RT 121 8 8 48.4 8 10.4
LT 81 7 5 32.4 7 6.5
RT 132 11 8 52.8 11 10.4
LT 82 5 4 32.8 5 5.2
RT 125 9 5 50 9 6.5
LT 86 6 4 34.4 6 5.2
RT 118 11 9 47.2 11 11.7
LT 89 6 4 35.6 6 5.2
RT 133 13 6 53.2 13 7.8
LT 91 6 4 36.4 6 5.2
RT 137 11 6 54.8 11 7.8
LT 91 5 3 36.4 5 3.9
RT 152 10 3 60.8 10 3.9
LT 101 8 3 40.4 8 3.9
RT 142 11 5 56.8 11 6.5
LT 92 7 4 36.8 7 5.2
RT 132 8 5 52.8 8 6.5
LT 97 13 4 38.8 13 5.2
RT 143 7 5 57.2 7 6.5
LT 108 12 4 43.2 12 5.2
RT 187 16 3 74.8 16 3.9
LT 112 11 5 44.8 11 6.5
RT 218 17 3 87.2 17 3.9
LT 126 10 2 50.4 10 2.6
RT 255 15 3 102 15 3.9
LT 143 14 3 57.2 14 3.9
RT 259 16 4 103.6 16 5.2
LT 137 12 3 54.8 12 3.9
RT 262 17 3 104.8 17 3.9
LT 142 9 2 56.8 9 2.6
RT 213 12 1 85.2 12 1.3
LT 155 10 3 62 10 3.9
RT 208 14 1 83.2 14 1.3
LT 143 9 2 57.2 9 2.6
RT 202 12 2 80.8 12 2.6
















































































































































Lampiran 6 Lampiran Analisis Volume Lalu Lintas Titik C (Hari Sabtu) 
 
MC LV HV
0.4 1 1.3 Tersibuk
ST 76 8 2 30.4 8 2.6
RT 36 2 0 14.4 2 0
ST 98 11 3 39.2 11 3.9
RT 44 4 0 17.6 4 0
ST 109 14 4 43.6 14 5.2
RT 63 5 2 25.2 5 2.6
ST 127 14 4 50.8 14 5.2
RT 69 4 2 27.6 4 2.6
ST 133 16 4 53.2 16 5.2
RT 86 5 2 34.4 5 2.6
ST 147 18 2 58.8 18 2.6
ST 91 4 1 36.4 4 1.3
RT 196 13 6 78.4 13 7.8
ST 96 5 2 38.4 5 2.6
RT 351 65 14 140.4 65 18.2
ST 86 8 2 34.4 8 2.6
RT 321 49 7 128.4 49 9.1
ST 82 7 1 32.8 7 1.3
RT 373 43 11 149.2 43 14.3
ST 87 8 3 34.8 8 3.9
RT 312 34 7 124.8 34 9.1
ST 92 7 1 36.8 7 1.3
ST 255 31 10 102 31 13
RT 97 7 3 38.8 7 3.9
ST 263 46 8 105.2 46 10.4
RT 81 8 4 32.4 8 5.2
ST 251 43 9 100.4 43 11.7
RT 97 7 2 38.8 7 2.6
ST 242 37 11 96.8 37 14.3
RT 101 12 3 40.4 12 3.9
ST 261 31 8 104.4 31 10.4
RT 92 7 3 36.8 7 3.9
ST 244 29 6 97.6 29 7.8
ST 81 6 3 32.4 6 3.9
RT 257 31 9 102.8 31 11.7
ST 94 12 4 37.6 12 5.2
RT 249 36 8 99.6 36 10.4
ST 92 13 3 36.8 13 3.9
RT 253 29 7 101.2 29 9.1





VOLUME LALU LINTAS 
: Sabtu, 13 Juni 2020
: Khoerul (ST) & Riswanto (RT)
: 06.00 - 18.00 WIB
: Cerah






































































































































Lanjutan lampiran 6 
 
RT 243 38 11 97.2 38 14.3
ST 82 12 2 32.8 12 2.6
RT 239 42 14 95.6 42 18.2
ST 112 12 2 44.8 12 2.6
ST 247 58 13 98.8 58 16.9
RT 99 9 4 39.6 9 5.2
ST 228 52 13 91.2 52 16.9
RT 100 14 4 40 14 5.2
ST 298 49 12 119.2 34 15.6
RT 102 15 3 40.8 15 3.9
ST 229 31 8 91.6 31 10.4
RT 121 19 5 48.4 19 6.5
ST 238 35 15 95.2 35 19.5
RT 119 12 9 47.6 12 11.7
ST 237 27 18 94.8 27 23.4
ST 109 14 7 43.6 14 9.1
RT 243 26 15 97.2 26 19.5
ST 97 19 8 38.8 19 10.4
RT 243 31 17 97.2 31 22.1
ST 92 13 7 36.8 13 9.1
RT 227 23 15 90.8 23 19.5
ST 92 11 7 36.8 11 9.1
RT 202 34 16 80.8 34 20.8
ST 98 9 7 39.2 9 9.1
RT 222 35 19 88.8 35 24.7
ST 84 12 8 33.6 12 10.4
ST 226 31 21 90.4 31 27.3
RT 78 8 11 31.2 8 14.3
ST 216 35 17 86.4 35 22.1
RT 88 9 5 35.2 9 6.5
ST 227 36 18 90.8 36 23.4
RT 78 13 7 31.2 13 9.1
ST 231 32 13 92.4 32 16.9
RT 83 11 3 33.2 11 3.9
ST 226 36 11 90.4 36 14.3
RT 91 9 7 36.4 9 9.1
ST 241 55 19 96.4 55 24.7
ST 95 8 4 38 8 5.2
RT 249 59 16 99.6 59 20.8
ST 109 9 4 43.6 9 5.2
RT 317 67 7 126.8 67 9.1
ST 127 11 2 50.8 11 2.6
RT 298 52 5 119.2 52 6.5
ST 132 8 2 52.8 8 2.6
RT 302 43 5 120.8 43 6.5
ST 126 8 3 50.4 8 3.9
RT 264 38 4 105.6 38 5.2
ST 134 11 2 53.6 11 2.6
ST 258 37 6 103.2 37 7.8
RT 126 12 2 50.4 12 2.6
ST 233 38 4 93.2 38 5.2
RT 121 12 3 48.4 12 3.9
ST 231 39 3 92.4 39 3.9
RT 126 11 2 50.4 11 2.6
ST 227 41 4 90.8 41 5.2























































































































































































Lampiran 8 Dokumentasi 
 
 
Alat dan Bahan Penelitian : 
 
     




(Meteran)            (Stopwatch)       (Rompi Safety) 
 
 
          


































































































     






























Wawancara dengan masyarakat 
 
